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INDUSTRIA ARGENTINA 


< ?RCg> 



SUSPENSOR 


En venta: principales casas Je Argentina, Uruguay y Brasil 


/ para iodo uso 


10 horas en actividad 
usando "Clíper" 
causan menos cansancio 
que 5 horas sin esta 

maravillosa protección 


Compruébelo vistiendo 
todo - el día su incomparable 
y varonil anatómico "Clíper" 
de fama mundial. 


USELO TODO EL DIA 
r... TODOS LOS DIAS 


Dura mucho más. 

Se lava más fácil. 
No necesita planchado. 


AHORA EN EL 

FANTASTICO COLOR 
¡BLANCO LUZ! 
IriJOJ SIN APRESTO 


Precios uniformes 
para toda la República 
marcados en cada envase 


Son productos de "FABRICAS 


- Carrasco 379 - T. E. 69-5076 - Bs. As. 








¿Qué pasa? Que la carga mal acomodada acentúa el esfuerzo de las cubiertas sobre las cuales 
incide el peso y hace que las de la parte aligerada giren en falso, produciendo mayor fricción, 
más temperatura y, en consecuencia, menor rendimiento. Conviene entonces cuidar la distribución 
de la carga si se quiere aumentar en forma sensible el kilometraje real de las cubiertas y 
lograr firme seguridad en la marcha. 

La preocupación por ofrecer un mejor servicio y guiar al usuario sobre cómo obtener el máximo 
rendimiento de sus cubiertas, complementa el gigantesco esfuerzo de estudio e investigación que 
Firestone de la Argentina realiza permanentemente para brindar más y meiores neumáticos para 
todo tipo de automotores. 


^ da la irtrnlini S i. I C 


w da la Argentiaa S. A. I. C. 

HOY Y SIEMPRE LO MEJOR 

Etcvcho teda* le* día* *1 Panorama Informativo FIRESTONE, por LSS Radio Rivadavla, 
la* 22,25 hora*. 




















DISYUNTORES 
Y RELAYS 


□n 



• contactos plata 
mil, núcleo con mem¬ 
brana de bronce 
inalterable, alambre 
especial calibrado, 
armado sólido y 
controlado riguroso. 


^ciertas para su.aufo 

UNIDAD SELLADA 

VALE-RO 



FUTRO PARA NAFTA 


• Totalmente metálico. 


i No se rompe. 

I No tiene juntas. 
t No tolpra impurezas 
ni residuos. 


DISTRIBUYE EN TODO EL PAIS Y EXPORTA 


ELMAX 

Comercial, Industrial y Financiera 


MARMOL 964 - CAP. FED. - TEL. 922-8379 
Hay zonas disponibles en el interior del país. 

Adoptados por: INSTITUTO OBRA SOCIAL DEL EJER¬ 
CITO (taller Alsina) • GRAFA S.A. « ESTABLECIMIEN¬ 
TOS FABRILES GUEREÑO • LEONEL GARONE • 
PASATIR Y KOVAL • MANUEL VILA y muchos más. 



Las cartas a esta sección deben dirigirse a CORREO PARABRI¬ 
SAS, Av. Alem 884, Capital Federal. Contestaremos todas las 
consultas que se nos dirijan, según las posibilidades del amplio 
espacio destinado a tal fin, y dando prioridad a aquellas cuya 
respuesta pueda ser de utilidad y orientación a otros lectores. 
Rogamos a todos formular las consultas con claridad y la más 
precisa exposición de datos, para hacer posible una respuesta 
correcta. Próximamente, PARABRISAS ampliará su servicio de 
Correo, con el fin de satisfacer la solicitud de sus lectores. 


¿ACCIDENTE O 

DESPERFECTO? 

Poseo una pick-up Chevrolet 
Apache 1960, cubierta con un 
seguro contra todo riesgo, in¬ 
cluso tumultos, radio, etc. Hace 
unos días, viajando a Rosario, 
se levantó el capot, averiándo¬ 
se; la compañía se niega a pa¬ 
gar el arreglo. Como no existe 
ningún apartado especial al res¬ 
pecto, me creo con derecho a 
reclamar el pago. 

Jorge Pardo, Rosario. 

En teoría, la compañía ase¬ 
guradora no tiene obligación de 
pagar por el desperfecto que us¬ 
ted señala. Su seguro, hasta 
donde usted lo indica, lo cubre 
contra accidentes pero no contra 
desperfectos mecánicos. (Tanto 
es así que usted ha pagado una 
prima especial por otros even¬ 
tuales riesgos.) Si un árbol ca¬ 
yera sobre su auto, el seguro 
tampoco le pagaría (siempre 
hablando en términos de estric¬ 
tas obligaciones). En su caso, 
la compañía puede aducir que 
usted cerró mal el capot, o que 
lo tenía en malas condiciones 
y no previó el accidente. Otra 
cosa hubiera sido si usted hu¬ 
biera podido demostrar que el 
desperfecto surgió a causa de 
un mal estado del camino o de 
alguna maniobra violenta a que 
se vio obligado por un azar del 
tránsito. En sí mismo, tal como 
usted lo cuenta, la compañía 
tiene derecho a negarse al pago 
de la reparación. Al margen de 
consideraciones legales, conside¬ 
ramos que en su caso hay un 
exceso principista por parte de 
su asegurador. ¿No habló usted 
con su agente de seguros? ¿No 
logró una atención más cordial 
para su problema? Nosotros 
pensamos que usted debió 3er 
atendido con más consideración 
y diligencia, sobre todo porque 
en un accidente como el que us¬ 


ted presenta es evidente que no 
pudo haber mala voluntad de 
su parte y que, por lo tanto, 
usted merecía alguna atención 
especial. 

A PROPOSITO DE 
SEGUROS... 

Y a propósito de seguros, 
PARABRISAS comunica a sus 
lectores que se han registrado 
importantes modificaciones en 
las normas para el seguro de 
automóviles. En nuestro próxi¬ 
mo número daremos una amplia 
información sobre el tema. 

BUJIAS BOSCH 

En la revista“PARABRISAS” 
del mes de julio ppdo., página 
9, bajo el título SO0 y 2 tiem¬ 
pos, el señor Matteia, de Puerto 
Belgrano, Bahía Blanca, afirma 
no poder conseguir bujías de la 
marca “Bosch”. Para poder po¬ 
nemos en contacto directo con 
ese señor e indicarle dónde pue¬ 
de encontrar bujías de esta 
marca, agradeceríamos nos in¬ 
diquen su dirección exacta. — 
APAC, Aparatos y Accesorios, 
S.R.L., Capital. 

Agradecemos a los señores 
APAC su información, pero el 
señor Matteia no nos envió su 
dirección, de modo que si lee 
este número de PARABRISAS, 
puede ponerse en contacto con 
esta firma en Crámer 1222, Ca¬ 
pital Federal, T. E. 76-3095/6. 
La información será, segura¬ 
mente, de interés para otros 
lectores que deseen adquirir bu¬ 
jías de esta marca. 

NO MAS RATON 

Como hasta la fecha tío han 
publicado ningún artículo so¬ 
bre el coche Messerschmitt 
("ratón alemán”), pienso que 






deberían publicar algunas ca¬ 
racterísticas sobre el mismo, 
como asi también la dirección 
de la distribuidora. — Raúl A. 
Carem, Concordia, E. R. 

El Messerschmitt no se pro 
duce más. El Service y los re¬ 
puestos se atendían por la ca¬ 
sa Martinco, Paraná 846, Ca¬ 
pital Federal. 


¿MUCHA TELLA..,? 

¿Qué precio tiene el Alfa- 
Horneo, en sus modelo8 Giu- 
lietta y Giulietta TI? 

Loa 55 IIP del Di Telia, ¿son 
DIN o SAFA Si es DIN ¿a 
cuántos caballos SAE va el 
motor? 

¿Por qué a este coche se le 
asignan 55 HP contra los 6ó‘ 
del Riley? 

¿Por qué el manual refirién¬ 
dose a la relación de compre¬ 
sión, dice "baja", y siendo así, 
por qué es que el coche no no¬ 
ta la diferencia de la nafta co¬ 
mún y la especial? 

¿A qué velocidad es conve¬ 
niente la 4 9 ? ¿lo está bien? 

La velocidad máxima de fá¬ 
brica es 125, y sin embargo, en 
realidad el coche da unos 15 
kms/h. más por cremómetro. Es 
sorprendente el rendimiento de 
este coche. — A. A., s/direC- 
CIÓN. 

El precio del Alfa - Romeo 
Giulietta TI es de $ 750.000. 

Los 55 KP del Di Telia son 
SAE. El Riley tiene 68 HP en 
virtud de mayor compresión, 
carburador más grande, y di¬ 
ferente diagrama de árbol de 
levas. Las compresiones son, 
respectivamente, 7,2 y 8,3 a 1. 
Para un motor de válvulas a 
la cabeza, 7,2 es una compre¬ 
sión baja; es precisamente por 
esto que acepta nafta común. 

Creemos que a 40 kilómetros 
por hora debería andar perfec¬ 
tamente bien en cuarta, pero 
probablemente en cuanto toque 
el freno, tendrá que poner ter¬ 
cera para sacar el coche “lim¬ 
piamente". 

No creemos que un Di Telia 
alcance 140 kilómetros por ho¬ 
ra sobre un camino a nivel con 
viento negativo. Para tomar 
una lectura más o menos apro¬ 
ximada de velocidad máxima, 
usted debe correr a fondo en 
dos sentidos, ida y vuelta, para 
neutralizar efectos del viento y 
el declive del camino. Nos con¬ 
gratulamos de que usted está 
conforme con su auto. 


1000 S Y ACEITE 

Sé por referencias que el 
DKW 1000 S usa como combus¬ 
tible una mezcla de aceite y 
nafta. Desearía saber le) en 
qué proporción exacta están 


mezclados estos dos elementos: 
2*) qué tipo de aceite y nafta 
debe ser; ¿«J cómo funcionaría 
el motor con nafta de inferior 
calidad. — J. B., COMODORO Rl- 

VADAVIA. 

La proporción de mezcla nun¬ 
ca es exacta. En algunos de 
esos motores se han mezclado 
en la proporción de un litro de 
aceite cada 42 de nafta. La pro¬ 
porción recomendada es de 1 en 
40, pero por razones de segu¬ 
ridad puede usarse de 1 en 38. 
La nafta puede ser común y el 
aceite también (lubricante de 
cárter), aunque han salido ya 
tipos de aceite especiales paru 
motor de dos tiempos. Con una 
nafta de inferior calidad (¿in¬ 
ferior a cuál?) no tendría pro¬ 
blemas, porque no existe. La 
inferior de toda es la común. 


MULTIGRADO 

En el número anterior de 
PARABRISAS, en una contes¬ 
tación en el “Coi-reo”, apareció 
una información equivocada en 
el sentido de que solamente una 
empresa petrolera producía 
aceite “Multigrado”. En reali¬ 
dad, la casa Shell vende tam¬ 
bién el “X-100 Multigrado” con 
todas las ventajas característi¬ 
cas de este tipo de lubricante. 
Presentamos nuestras excusas a 
la empresa y a los lectores por 
este error completamente ajeno 
a nuestra voluntad. 

NAFTA ESPECIAL 
Y DE CARLO 

Poseo un De Cario nuevo y 
uso nafta especial, y por eso 
deseo consultar a Ud. lo si¬ 
guiente: ¿Se pueden quemar las 
válvulas al usar nafta especial 
después de cierto kilometraje? 
Pienso hacer un viaje al Sur, y 
como después de Bahía Blanca 
no venden nafta especial, ¿po¬ 
dría usar nafta común con 
Bardahl para que no pistonee? 
En caso negativo, ¿cuál sería 
la solución? — José Sarein. 
Coronel Brandsen. 

Sería conveniente probar si 
su De Cario pistonea con nafta 
común. Si no lo hiciera, el em¬ 
pleo de la especial seria inne¬ 
cesario. Uno de los productos 
que impiden el pistoneo (deto- 
nancia), es el tetraetilo de 
plomo, que se añade a la nafta 
en una proporción hasta del dos 
o tres por ciento. Este produc¬ 
to debe ser tratado con mucho 
cuidado, porque es venenoso. 
Las naftas especiales tienen un 
contenido mayor de tetraetilo 
de plomo —que actúa como an¬ 
tidetonante— que las comunes, 
que carecen en general de él. 
Si no tiene otra alternativa, 
puede atrasar el momento de 
la chispa y usar el automóvil 


AJUSTE PERFECTO 
CON ARANDELAS 


AR-GRO 



Fabricadas con máquinas importadas y alambres 
trapezoidales de acero S.A.E. 1065/1070 diámetro 
uniforme, dureza R. C. 45/55, elasticidad de acuerdo 
a normas D.I.N., torsión de 90 a 180 grados, tem¬ 
pladas y revenidas en hornos de atmósferas contro¬ 
ladas, único en Sudamérica. 

NO SE ENHEBRAN^ ^ 

HAY UNA ARANDELA DE PRESION AR-6RO 
PARA CADA NECESIDAD 


FABRICANTE: 

AR-GRO 


PIEDRAS 1936/40 CAP. FED. T. E. 26-2617 - 27-3294 



OSCAR 


UNICA EN SUDAMERICA que posee 28 
automóviles modelo 1961 exclusivamente 

• 

CURSOS ACELERADOS Y EN PLENO TRANSITO 
CENTRICO EN: SIAM DI TELLA 1500, DE CARLO 700, 
FIAT 600 - 700 - 1100, ESTANCIERA IKA, JEEP IKA, RURAL 
PICK-UP IKA, ETC. 


CURSO 

OFERTA 

* 980 .- 

CENTRAL > 

89-5965 


Díaz Vélez 4906 (. 

88-4819 

SUCURSAL Jean Jaurés 35 1 

Díaz Vélez 4724 j 

89-8432 

(a 1 el Plaza Once) 

-frente al Parque 

Centenario 



REPRESENTANTES EXCLUSIVO 
DE PALMINI 



KARTORAMA s. r. l. 

HA SIDO NOMBRADA 
REPRESENTANTE EXCLUSIVA 
EN LA REPUBLICA ARGENTINA 
DE LOS PRODUCTOS 
PALMINI ENGINEERING CORP. 
DE LOS ESTADOS UNIDOS 
DE NORTE AMERICA 


CUBIERTAS 

TAPIZADOS 

TANQUES DE NAFTA 

ACCESORIOS 

PIÑONES Y CORONAS 

MOTORES: 

NACIONALES 

y 

EXTRANJEROS 
EMBRAGUES CENTR. 


FRENOS DE DISCO 
EQUIPOS ESPECIALES 
CHASSIS 
DIRECCIONES 
PUNTAS DE EJE 
PEDALES 

CAJAS DE DIRECCION 
VOLANTES 
UVE AXLES 
LLANTAS 5" V 6" 


'INGRESE EN EL CIRCULO DE LOS GANADORES 

KARTORAMA 


VENTAS: TACUARI 237 6 o 66 

T. E. 43 - 3361 Y 38 - 3681 BS. AS. 



Recuerde: siguiendo la moda se llega a: 


Independencia 2165 
Sarmiento 1218 


Ud. debe saber 
llevar 

los pantalones!.. 

con distinción, persona¬ 
lidad y deportiva ele¬ 
gancia 


En telas de Oacron y 
Worsted importados de 
EE. UU., se lavan y no 
se planchan . 


GONZALEZ 


Galería Juramento 
loe 75 y 76 
Cabildo y Juramento. 



CORREO 
PARABRISAS 


j con mucho cuidado en cuanto a 
los correctos cambios de veloci¬ 
dades se refiere. 

ESPECIAL Y COMUN 

Soy propietario de un Fiat 
1100, y deseo que me informen 
lo siguiente: 19) ¿Debo usar 
; únicamente nafta especial, a 
. pesar de que se comenta que 
a los 12 ó 15 mil kilómetros de 
recorrido se queman las válvu¬ 
las? £•>) El coche está bien 
ablandado y cambio el aceite 
cada 1.500 kilómetros. Por in¬ 
dicación de mi mecánico he 
reemplazado el aceite marca 
Multigrado por Shell 40, agre¬ 
gándole Bardahl. Según el cri¬ 
terio de V<ls., ies correcto que 
así lo haga? 39) La presión de 
los neumáticos de un Fiat 1100, 
¿debe ser 22 adelante y 24 
atrás? — Aníbal Durán, La 
Plata. 

La nafta “especial” es igual 
que la “común” con el agrega¬ 
do de tetraetilo de plomo para 
reducir la tendencia al pisto- 
neo o detonancia. Si su Fiat 
no pistonea con nafta común, 
use é3ta; si pistonea, póngale 
especial. (Si pistonea con espe¬ 
cial, está fuera de punto.) El 
exceso de tetraetilo en la nafta 
puede quemar válvulas, pero 
es un problema ampliamente co- 
noevido, y no creemos que nin¬ 
guna empresa petrolera pueda 
ser tan poco inteligente como 
para echarle TEP de más (¿pa¬ 
ra qué lo van a hacer, si así 
les sale más cara la nafta... ?) 

| Si usted le echa aditivos al 
aceite, no creemos que sea ne¬ 
cesario cambiar cada 1.500 ki¬ 
lómetros. . .; puede “estirarse” 
al doble y no va a pasar nada, 
siempre que Vd. mantenga en 
buen estado el filtro de aceite 
y el de aire. 

Las presiones que Ud. cita 
son correctas. 


¿DORMIR AFUERA? 

Desearla me informaran 
en qué forma puedo conseguir 
algunos números de PARA¬ 
BRISAS que me faltan... Ade¬ 
más, poseo un Fiat 600, pero 
no tengo garaje; tengo en 
cambio un patio en donde lo 
guardo... ¿En qué forma podría 
cubrirlo o construir algo prác¬ 
tico para armar y desarmar lo 
más rápidamente, que cumpla 
las funciones de garaje? Ac¬ 
tualmente tengo una lona im¬ 
permeable que lo cubre de no¬ 
che, pero me crea problemas: a 


la mañana la lona se endurece 
con el frío y cuesta trabajo 
sacarla; además, la condensa¬ 
ción en las ventanillas y el pa¬ 
rabrisas hacen que esté cons¬ 
tantemente usando el paño pa¬ 
ra limpiarlos ... — Roberto 
Rami, La Plata. 

Los números atrasados de 
PARABRISAS puede adquirir¬ 
los en Piedras 113, Capital Fe¬ 
deral. 

Su sugerencia es sumamente 
interesante y estamos planean¬ 
do una nota en la cual analiza¬ 
remos distintas posibilidades de 
garages prefabricados. Otro in¬ 
conveniente de la lona es que 
a la larga raya la pintura, es¬ 
pecialmente en las “esquinas” 
del coche donde frota. 

Una sugerencia: levante cua¬ 
tro postes uniéndolos con lar¬ 
gueros y travesanos, y sobre el 
“bastidor” así formado ponga 
una lona, de un tamaño tal que 
cuelgue un poco a los costados. 
En todo caso puede clavar la 
lona sobre los travesaños. No 
es lo mismo que un garage en 
forma, pero le va a proteger 
bastante. 


PLANOS DE CIUDADES 

¿A qué dirección debo di¬ 
rigirme para comprar el plano 
“»Ciudad de Buenos Aires", ya 
que Vds. lo ofrecen en el Ñ9 6 
del mes de mayo.. ■? — Her- 
mín Guadagnolx, Colonia Ló¬ 
pez, S. F. 

Vd. evidentemente está con¬ 
fundido; PARABRISAS no 
vende mapas ni planos de ciu¬ 
dades. En ésta, sin embargo, 
hay muchas empresas que se 
dedican a mapas y planos de 
Buenos Aires, sus alrededores 
y otras zonas del país. Una 
de ellas es Peuser S. A., San 
Martín 200, Capital. 

UN POOUITO DE 
PACIENCIA... 

Voy a ser poseedor de un 
Fiat 600, y tengo 17 años cum¬ 
plidos. Quisiera que me infor¬ 
maran cómo podría hacer para 
obtener un registro o permiso 
y si podría participar en com¬ 
petencias automovilísticas de 
categoría standard ... — A. F. 
R., Capital Federal. 

Lo felicitamos por su buena 
fortuna al poder poseer un Fiat 
600 a los diecisiete años, pero 
va a tener que esperar un año 
más antes de poder tener re- 
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gistro. Entre los 18 y los 22 
se puede manejar únicamente 
con el consentimiento paterno 
(o tutorial, según el caso); lo 
mismo ocurre en el caso de ca¬ 
rreras. 


PREGUNTAS FACILES... 

Mi problema es éste: yo 
poseo un motor H.R.D. de 1.000 
c.c., y quisiera hacerme un pe¬ 
queño coche; ¿podría usled de¬ 
cirme qué tengo que hacer, y 
cuánto dinero me costaría? — 
Gerardo Andrés Varela, Ca¬ 
pital Federal. 

¡Señor Varela! Contestar 
una pregunta como ésa reque¬ 
riría escribir un libro, práctica¬ 
mente. Vd. debe hacerse un pe¬ 
queño chasis, las dos suspensio¬ 
nes, dirección, ruedas con cu¬ 
biertas y frenos, y después la 
carrocería, etc. Posiblemente 
pueda Ud. adaptar alguna ca¬ 
rrocería abandonada de micro- 
cupé; de lo contrario, Vd. ten¬ 
drá un problema muy grande. 
Por otra parte, Vd. deberá ha¬ 
cer una cantidad muy grande 
de trámites para poder paten¬ 
tar el vehículo, pues para evi¬ 
tar abusos en materia de “cons¬ 
trucción nacional” de vehícu¬ 
los, los reglamentos atinentes al 
patentado de vehículos de cons¬ 
trucción casera fueron “severi- 
zados*’ hace unos años. Fran¬ 
camente, sugerimos que lo 
piense varias veces antes de 
empezar. No es imposible, pero 
es un trabajo enorme y le va 
a salir tan caro como comprar¬ 
se un autito de segunda mano. 

¿HAY QUE ESTAR EN 
LA “ONDINE”? 

Desearía saber cuáles son 
las características de los mo¬ 
delos que, según tengo entendi¬ 
do, fabrica la Renault en Fran¬ 
cia tomando como base La ca¬ 
rrocería Dauphine (Ondiné, 
Ondine Gordini f, y si la fábri¬ 
ca Kaiser piensa producirlos 
algún día. — Héctor J. Peña, 
Capital Federal. 

El “Ondine” es una versión 
algo más lujosa del Dauphine 
stándard; el motor es el mis¬ 
mo pero la caja de velocidades 
tiene cuatro marchas en vez de 
tres. El “Ondine Gordini” tiene 
esa caja de cuatro marchas, pe¬ 
ro el motor genera 38.6 HP 
DIN (40 SAE) a 5.000 r.p.m., 
contra 25-30 a 4.500 del nor¬ 
mal. El "Floride” tiene mecá¬ 
nica Gordini con carrocería de¬ 
portiva. 

Creemos que está en los pla¬ 
nes de IKA alguna de las va¬ 
riantes citadas, pero no pode¬ 
mos aBegurario. 

MAS SOBRE “TODO 
TERRENO” 

Me permito dirigirme a Vds. 
para que me amplíen algunos 


puntos de la nota aparecida en 
el número de fuñió sobre el 
“todo terreno” de la fábrica 
Auto Union. ¿Cuál es la ve¬ 
locidad máxima a toda carga? 
¿Cuál es la velocidad más eco¬ 
nómica con carga máxima ?... 
¿Precio del vehículo?... ¿Di¬ 
rección del fabricante?... Fir¬ 
ma ilegible, Villa Ballestee. 

No hemos reproducido la car¬ 
ta “¡n extensis” porque no 
existen planes de fabricación 
nacional del Auto Unión “todo 


t:rreno”. Los interesados que 
deseen a: pliar la información 
pueden dirigirse a I.A.S.F. 
S.A., Paraguay 1307. 

AFUERA Y ADENTRO 

Sugiero que, asi como ocu¬ 
rrió con el número de marzo, 
la ilustración de la tapa corres¬ 
ponda al vehículo que figura en 
el correspondiente “Aquí Es¬ 
tá"; de esta forma se obtiene 
una vista más (en colores) del 


vehículo del caso, y con el tiem¬ 
po, al tener coleccionadas y qui¬ 
zás encuadernadas dichas re¬ 
vistas, con sólo mirar la por¬ 
tada se verá ininediatamenla 
qué revista debemos elegir ■. 
Jorge Fernández Duberti, 
Pto. Galván (pba). 

El señor Fernández Duberti 
comienza su carta con una lar¬ 
ga serie de elogios para cor. 
nosotros que no reproducimos 
porque se nos pone colorada la 
cara. Respecto a la sugerencia. 



coche fabricado 


en Argentina, 


'///////// 


preferida 

en el mundo! 


’I m" ^ Una bujía exacta 

para cada marca y tipo de automóvil 
fabricado en Argentina. 

Y para cada marca y tipo, todas las taré siempre con encendido rápido y 
extraordinarias cualidades que hacen de perfecto, menor consumo de combustible 
CHAMPION la bujía de primera línea. y mayor protección para el motor. 

Con CHAMPION en su coche, usted con- 


CHAMPION ASEGURA EN SU AUTOMOVIL: 

Encendido total. Arranque tras arranque. 
Kilómetro tras kilómetro. 


preferidas en aire, mar y tierra. 
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CORREO 
ARABRISAS 


el problema es que, si bien las 
fotografías en blanco y negro 
ae los "Aquí Está” pueden to¬ 
marse en cualquier momento, 
para las fotografías en color 
es necesario que el día sea muy 
bueno, y además hay que hacer 
combinaciones con los modelos, 
preparar su ropa, elegir sitios 
apropiados, disponer del coche, 
contar con películas especiales, 
no siempre a mano, etc. Por 
eso en la práctica las fotogra¬ 
fías de color no siempre están 
a tiempo... Si Ud. piensa que 
las imprentas también tienen 
exigencias terminantes, capta¬ 
rá inmediatamente cuál es el 
problema... 

PISTONEO 

Mi Iaard 800 tiene una com¬ 
presión de 6 a 1. ¿Conviene 
usar nafta especial? Con ésta 
idesaparecerá un leve pistoneo 
que noto en la actualidad? 
J. R. C., Rosario. 

Si su Isard tiene 6 a 1 es 
imposible que pistonee normal¬ 
mente. Esa relación la usaban 
hace treinta años cuando las 
naftas y los motores eran más 


detonadores que los actuales, y 
no pasaba nada. Si su Isard 
pistonea le conviene ver si está 
a punto el motor o si necesita 
ser descarbonizado. Si está muy 
carbonizado, es posible que po¬ 
niendo nafta especial desapa¬ 
rezca el pistoneo por un tiem¬ 
po, pero a la larga va a tener 
que descarbonizar lo mismo.... 
y la nafta especial cuesta $ 2,10 
más que la común... 

OTRA VEZ LOS CABALLOS 

Me dirijo a Uds. con el fin 
de preguntarles qué quiere de¬ 
cir “.. .según el catálogo de la 
casa, tienen 44 HP por método 
DIN y 50 por el sistema SAE”. 
¿Qué significa esto? — ANGEL 
H. Masson, Mercedes, S. Luis. 

En el número 10 de PARA¬ 
BRISAS apareció un articulo 
(“¿Cuántas razas de caba¬ 
llos?”) que trató precisamente 
ese tema. 

PINTURA Y COMPRESOR 

Considerando lo que cuesta 
aciualmente la pintura de un 
coche, resultará más barato 


comprar un compresor y ha¬ 
cerlo personalmente, por lo que 
estimo muy interesante que 
PARABRISAS “nos enseñe” a 
pintar nuestro propio automó¬ 
vil .— R. U. S., Pellbgrini 80, 
Chivilcoy. 

Esa es una nota que está en 
preparación y que se comple¬ 
menta con las actuales que se 
refieren al cuidado de la ca¬ 
rrocería. Por otra parte, es ne¬ 
cesario recordar aquello .iel 
Martín Fierro: “No pinta quien 
tiene ganas, sino quien sabe 
pintar”. Podemos anticipar que 
la teoría es sencilla y pueden 
darse una serie de normas a 
seguir, pero el resultado depen¬ 
de, en última instancia, de la 
capacidad profesional del pin¬ 
tor, de la forma en que se pre¬ 
para la base de la pintura, de 
la temperatura y humedad del 
día en que se pinta y, final¬ 
mente, del acabado y pulido fi¬ 
nal de la pintura. 

KARTING 

Tenemos el placer de dirigir¬ 
nos a la editorial de esa revista 
tan responsable y veraz que es 
PARABRISAS para solicitarle 
reglamentos, formas y dimen¬ 
siones de pistas, y todo lo rela¬ 
tivo al deporte del Karting en 
EE. UU. y Europa. Somos sim¬ 
patizantes de este tipo de acti¬ 
vidad, y próximamente funda¬ 
remos el primer club de la es¬ 


pecialidad en la ciudad de La 
Plata. — Fernando M. García 
Suárez, M. B. Gonnet (PBA). 

Diríjase al Kárting Club Ar¬ 
gentino, Cerviño 3468, Capital 
Federal. Ellos actualmente en¬ 
carrilan el Kárting en la Ar¬ 
gentina, aunque desafortunada¬ 
mente existe todavía mucha 
anarquía en este respecto. 

¿SOBRE LAS OLAS?... 

¿Por qué las ruedas traseras 
de un Renault Dauphine tien¬ 
den a abrirse cuatido se sien¬ 
tan dos personas en el asiento 
¿rasero? ¿No es esto malo para 
las cubiertas y el mecanismo de 
la rueda? ¿Qué dice IKA al 
respecto ? — Juan Carlos Sáez, 
Capital. 

El Dauphine tiene suspensión 
trasera del tipo de "eje osci¬ 
lante", y el movimiento colum¬ 
piante de las ruedas es un co¬ 
rolario natural de este tipo de 
puente trasero (vea la nota 
“Suspensión trasera” en PA¬ 
RABRISAS, N» 9). No gasta 
los neumáticos sustancialmente 
más que otros tipos; cada vez 
son más las marcas mundiales 
que usan ejes oscilantes, y evi¬ 
dentemente no lo harían si esa 
suspensión tuviera el defecto 
sospechado por Ud. Todas las 
suspensiones gastan la cubier¬ 
ta de una forma u otra. No se 
gasta “el mecanismo de la rue¬ 
da” (Ud. se refiere, segura- 
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mente, al mando final), porque 
tiene una cruceta que acomo¬ 
da esas oscilaciones. 

CONTANDO LAS VUELTAS 

En una revista italiana 
he observado que es cada vez 
más frecuente el uso de los 
cuentavueltas en los coches de 
turismo. Me gustaría colocarle 
uno a mi Fiat 1100, y pregun¬ 
to: ipodré encontrar en plaza 
alguno que se adapte.a este mo¬ 
delo? Desconozco a qué parte 
del motor va conectado. ¿A qué 
precio se puede conseguir, y 
dónde? — J. C. R., La Plata. 

Sí, señor, en plaza se consi¬ 
guen cuentavueltas del tipo 
mecánico (es decir, que traba¬ 
jan como un velocímetro) y del 
eléctrico (que funcionan según 
los impulsos que reciben de una 
bobina, una dé las bujías, etc.). 
Pregunte en una casa especia¬ 
lista en tableros, o en el "ba¬ 
rrio de los repuestos”. No te¬ 
nemos idea de los precios actua¬ 
les, pero ‘‘a grosso modo” pre¬ 
párese para gastar de cinco a 
diez mil pasos (este cálculo es 
puramente estimativo, y lo da¬ 
mos sin compromiso alguno de 
nuestra parte). 

RASTROJERO BAJO CERO 

Quisiera oonsultarlo para ver 
si soluciono un pequeño proble¬ 
ma; soy dueño de un Rastroje - 
ro Diesel. Con fríos de O a i 
grados, no arranca, y quiero 
saber si hay algún método para 
hacerlo andar. La batería es 
nueva y está en perfectas con¬ 
diciones, lo mismo que los in¬ 
yectores, que los he hecho re¬ 
visar por un mecánico en die¬ 
sel. Él camioncito lo compré 
usado, es un 1957, y pregunto 
dónde podré conseguir un ma¬ 
nual, ya que los agentes CIPA 
dicen no tener. ¿O podrían pu¬ 
blicar una síntesis de lo que es 
un Rastrojero? 

¿Se puede adaptar un motor 
eje IKA al Rastrojero? El 
mío tiene 90.000 kilómetros re¬ 
corridos y me han dicho que un 
ajuste me saldría muy caro. — 
Emilio Rodríguez, Capital 
Federal 

Vd. no aclara si el problema 
ea que el motor no gira con el 
arranque o si gira pero no em¬ 
pieza a funcionar. En el pri¬ 
mer caso, tal vez Vd. esté em¬ 
pleando aceite muy viscoso, o 
tal vez haya una pérdida por 
algún lado en la conexión de 
la batería (revise bien el ca¬ 
ble que va de la batería al bu¬ 
rro de arranque). Si el motor 
da vuelta pero no empieza a 
funcionar, podría ser por te¬ 
ner los aros gastados. ¿Están 
en buen estado los calefactores 
de la tapa de cilindros? 

En el número 1 de PARA¬ 
BRISAS apareció un artículo 
sobre las distintas chatitas de 


producción nacional, incluso el 
Rastroj ero. 

Es muy posible que pueda 
adaptarse un motor jeep al 
Rastrojero. Depende más que 
nada de las me-idas del motor 
y la caja, los travesaños y so¬ 
portes, etc. Si su motor diesel 
necesita un ajuste, efectivamen¬ 
te éste puede costarle caro; 
pero quién sabe si le saldrá más 
caro que ponerle un motor 
IKA y hacerle los arreglos co¬ 
rrespondientes al vehículo. Ade¬ 


más, debe usted considerar que 
posiblemente cuando lo quiera 
vender, los compradores des¬ 
confíen de las reformas alu¬ 
didas. 

¿NUNCA MAS?... 

Me diríjo a ustedes a fin de 
que tengan la gentileza de sa¬ 
carme de unas dudas. En su 
artículo “Los compactos en Es¬ 
tados Unidos y Argentina ”, al 
mencionar a los automóviles de 


la Chrysler Corp., se refieren 
a “la desaparecida De Soto”, y 
pienso que de ser así, coches 
de una marca de tanta venta 
como han sido éstos, pueden 
quedarse sin rep .estos, al des¬ 
aparecer la fábrica. Mi padre 
tiene un De Soto 1951, y temo 
que por esa causa no consegui¬ 
rá repuestos. 

También quisiera saber a qué 
se debe el golpe en loe palieres 
que tienen los Ford de mode¬ 
los 191,0 atrás, ya sea al arron- 
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car como también en la mar¬ 
cha. — Héctor Oscar Espino¬ 
sa, Curuzú-CuatijL 

La marca De Soto ha sido 
suspendida, no sabemos si en 
forma definit.va o transitoria, 
pero usted no debe temer, en 
absoluto, que se quede sin re¬ 
puestos. La Chrysler Corpora¬ 
tion los seguirá fabricando. 

No sabemos de que un golpe 
en los paliere9 sea característi¬ 
co de modelos Ford hasta el 
de 1940; hemos andado en mu¬ 
chos de éstos sin observar este 
problema. De existir, probable¬ 
mente sería causado por des¬ 
gaste de piñón y corona o de 
los rulemanes del diferencial. 

¿GATO POR LIEBRE? 


unidad de esta marca, y algu¬ 
nos me han dicho que tiene 
muy poca velocidad y, además, 
poco pique. — Carlitos, Ber- 

NAL. 

La fábrica no dice nada acer¬ 
ca de velocidad máxima, pero 
sabemos que un Bergantín en 
buen estado llega más o me¬ 
nos a los 185. Su crucero debe 
de ser de alrededor de 100 kiló¬ 
metros por hora. “Poco pique” 
y “mucho pique” son términos 
un poco ambiguos, como pre¬ 
guntar: “¿qué largo tiene un 
pedazo de cuerda? ’. Nosotros 
opinamos que el pique del Ber¬ 
gantín es perfectamente acep¬ 
table. Claro que no es una Fe¬ 
rrari, pero tampoco es de los 
que se “quedan atrás”. 


Tengo un camión Fiat mode¬ 
lo 19SS con el motor reparado 
a nuevo, y a los 6.000 kilóme¬ 
tros se m-c fundieron las ban¬ 
cadas y bielas, a pesar de que 
la temperatura de agua y acei¬ 
te era normal. Se me clavó el 
motor y no pude despegarlo; 
hice analizar el aceite, y el re¬ 
sultado demostró gas-oil puro. 
El cárter lleva 16 litros de acei¬ 
te.; si el aceite era puro gas- 
oil, ¿por qué no aumentó el ni¬ 
vel del cárter? — ANTONIO Ca- 
RAMES, BERISSO. 

Lo único que podemos pen¬ 
sar es que a usted le pusieron 
gas-oil en el cárter, en vez d: 
lubricante. Si no, no se explica 
que el contenido del cárter fue¬ 
ra gas-oil 100 por 100. Expli¬ 
caría también la “fundida”. Lo 
que no explica es por qué no 
aumentó la temperatura del 
motor. ¿Están bien conectados 
los instrumentos? 

CERAS Y PULIDORES 

He leído la nota "El cuidado 
de la carrocería” en el N* 7 de 
PARABRISAS, y agradecería 
me informara cuáles son las 
distintas marcas nacionales y 
extranjeras de ceras y pulido¬ 
res que se consiguen en plaza, 
y cuáles sen sus precios. A.C.H. 
CÓRDOBA. 

Han llegado otras consultas 
sobre el mismo tema. Esté en 
preparación una nota sobre el 
particular, pero no podemos 
anticipar, exactamente, cuándo 
saldrá. 

¿CUANTOS NUDOS PARA 
EL BERGANTIN? 

¿Cuáles son la velocidad má¬ 
xima. y de crucero del Bergan¬ 
tín? He decidido adquirir una 


TIN...TIN...TIN 

Soy poseedor de una Estan¬ 
ciera; por un problema de pis- 
toneo en tercera, a baja velo¬ 
cidad, consulté al técnico de 
un concesionario IKA; éste me 
aconsejó que le pusiera otra 
junta de tapa de cilindros (es 
decir, doble junta), en vez de 
una 8ola, como viene de fábri¬ 
ca... Hice lo aconsejado y noté 
una mejora en su funciona¬ 
miento, es decir, desapareció el 
pistoneo, pero otros técnicos se 
han mostradlo en desacuerdo 
con esa medida y me han acon¬ 
sejado sacar esa doble junta, 
volviendo el motor a su estado 
primitivo, y en caso de que per¬ 
sistiera ese pistoneo, entonces 
poner a punto el distribuidor.. . 
¿Qué opinan ustedes.. . ? H. S., 
Paraná. 

Una Estanciera no debería, 
normalmente, pistonear, porque 
tiene una compresión muy ba¬ 
ja (6,86-1). Si ocurre en el 
coche suyo, o está fuera de pun¬ 
to el distribuidor (lo primero 
que tiene que hacer revisar) o, 
de lo contrario, esté muy car¬ 
bonizado el motor y hay que 
sacarle la tapa y descarbonizar. 
También podría ser, eventual¬ 
mente, por mala carburación, es 
decir, mezcla demasiado pobre, 
que origina recalentamiento del 
motor. De ninguna manera con¬ 
viene ponerle doble junta; no 
le hará daño, pero perderá po¬ 
tencia y aumentará el consu¬ 
mo, que no es despreciable en 
las primeras Estancieras. (La 
fábrica dice que las más re¬ 
cientes consumen menos-1 


INTERROGANTES DEL 34 

¿Por qué se producen explo¬ 
siones en el motor de mi Prinz 
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Sé HP. luego de cerrar el con¬ 
tacto? 

¿Cuál es la velocidad de cru¬ 
cero que puedo desarrollar con 
buen margen de seguridad? 

¿Es imprescindible el uso de 
nafta "especial”? 

¿Debe usarse con algún adi¬ 
tivo? 

¿Dónde podría leer detalles 
técnicos y de mantenimiento so¬ 
bre este ooche, mayores que los 
suministrados en el manual? 
Dr. Jorge Echeverría, San Ni¬ 
colás (Prov. Bs. Aa.). 

Las explosiones, después de 
cerrar el contacto, ocurren por 
el fenómeno llamado “autoen- 
cendido”; es decir, el motor es¬ 
tá tan caliente que, aunque la 
bujía no haga chispa, la nafta 
sigue combustionándose por el 
calor de la cámara, igual que 
un motor diesel. Posiblemente, 
m Prinz esté fuera de punto, o, 
;al vez, esté pistoneando por 
asar nafta común (o, nueva¬ 
mente, por estar fuera de pun¬ 
co). Dentro de zonas urbanas, 
usted debe usar bastante la ter¬ 
cera, porque así el ventilador 
de la turbina trabaja más ape¬ 
rado y manda más aire. 

No tenemos experiencia di¬ 
recta con el Prinz-34 y, por lo 
tanto, no podemos darle ningún 
dato fehaciente en cuanto a ve¬ 
locidad de crucero. Calcule a 
“grosso modo” un 75 % de la 
velocidad máxima. Este motoi 
necesita nafta especial por su 
compresión de 7.6 a 1, relati¬ 
vamente elevada para un mo¬ 
tor refrigerado a aire. El uso 
de aditivos es recomendable, 
pero no “obligatorio”. 

No sabemos dónde pueden 
conseguirse detalles o especifi¬ 
caciones mayores que las del 
manual. Escriba a von Dóry y 
Cía-, Corrientes 311, Capital o 
a N S U - Werke Aktiengesell- 
schchaft, Neckarsulm, Alema¬ 
nia Occidental. 

FABRICAR Y NO FABRICAR 

Soy asiduo lector de PARA¬ 
BRISAS, y me permito suge¬ 
rirles que publiquen fotografías 
y esquemas, con las especifica¬ 
ciones técnicas, de los automó¬ 
viles que se producen en los 
países situados detrás de la 
Cortina de Hierro. 

También sería interesante 
que publicaran una nota sobre 
el proceso de fabricación de un 
automóvil, con fotografías y 
explicaciones. 

Lo que además quisiera saber 
es si aún se siguen producien¬ 
do en el país el sedán y la ru¬ 
ral Autoar, y si tienen noticias 
de cuándo van a ser lanzados 
a la venta los automóviles Ko- 
ller, cuyo prototipo fue pre¬ 
sentado en la ciudad de Rosa¬ 
rio el año pasado. — J. W. S., 
Gualeguay (E. Ríos) 

Ya apareció (N» 9) una nota 
sobre la fabricación de los au¬ 
tomóviles Kaiser y, paulatina¬ 


mente, iremos cronicando las 
actividades de las otras fábri¬ 
cas que funcionan en el país. 
(En este número aparece la 
Chrysler). 

Trataremos de complacer su 
pedido referente a automóviles 
de “detrás de la Cortina de 
Hierro". Lástima que el hierro 
sea un poco opaco. . . 

No se producen los modelos 
Autoar, ya que la fábrica se 
ha volcado a la producción de 
los NSU Prinz. 

No sabemos nada del Koller, 
y no creemos que puedan mate¬ 
rializarse sus planes de pro¬ 
ducción en esta época en qu; 
ya hay muchas fábricas ali¬ 
mentando nuestro mercado. 

INDICACIONES 

DECARLISTAS 

¿Es cierto que el De Cario 
se llamará BMW, dentro de 
poco? 

¿Qué hay de cierto sobre un 
BMW 1000? 

¿Está considerado como un 
vehículo de calidad el De Cario 
600 y 700? 

¿Hay en existencia stoks de 
repuestos para estos vehículosi 

¿Por qué no existen repuestos 
garantizados e inspeccionados 
por la fábrica? — A. E. P., CÓR¬ 
DOBA. 

Metalmecánica S. A. C. e I-, 
Córdoba 1874, Capital Federal, 
nos contesta: 

a) Los coches De Cario se¬ 
guirán llamándose De Cario, 
pues son automotores de pro¬ 
ducción argentina que quieren 
imponer su propia marca y su 
propio prestigio; para su fabri¬ 
cación se utilizan licencias ale¬ 
manas; empero, el coche es, con 
el pasar del tiempo, siempre 
más nacional. 

b) No existe un BMW 1000. 
Posiblemente salga un 1300 o 
un 1500. No se sabe si 3e fa¬ 
bricará en la Argentina. 

c) Existen repuestos garan¬ 
tizados e inspeccionados en fá¬ 
brica. Se consiguen en todos 
los concesionarios autorizados, 
entre otros, Juan Manuel Fan- 
gio y Cía., S. R. L., Coehabam- 
ba 1135, y Dipla S. A., Córdo¬ 
ba 1872, ambo3 de Capital..." 

La calidad de la Bayerischen 
Motoren Werke (BMW) bajo 
cuya licencia fabrica De Cario, 
es una amplia garantía para 
compradores de este coche. Pre¬ 
gúntele a cualquier motociclis¬ 
ta sobre la BMW, y creemos 
que recibirá una respuesta sa¬ 
tisfactoria. 

QUEMANDO BUJIAS 

Me dirijo a usted para acla¬ 
rar una duda que se me pre¬ 
senta y que es: he leído que si 
la mezcla proveniente del car¬ 
burador no es la correcta, se 
corre el peligro de quemar las 
bujías e, incluso, las válvulas. 
No comprendo qué relación pue- 
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de haber entre la mezcla y el 
posible deterioro de bujías y 
válvulas. También me gustaría 
saber qué diferencia hay entre 
las bujías calientes y las frías. 
— G. M. D, Mibamar. 

A la vez que combustible, la 
nafta es refrigerante del mo¬ 
tor. Una mezcla pobre puede 
quemar las válvulas, precisa¬ 
mente por esa falta de poder 
refrigerante. Mezcla pobre se 
llama a la que lleva poca nafta, 
menos de la necesaria. 

Ciertos motores necesitan, 
por su construcción y uso, bu¬ 
jías que trabajen con el motor 

I muy caliente o, en el caso opues¬ 
to, bujías para temperaturas 
más bajas. La diferencia con¬ 
siste en la bujía, en la profun¬ 
didad del electrodo y en el lar¬ 
go de la rosca. 

FORMULAS Y CABALLOS 

I ¿Pueden indicarme cuál es la 
?! fórmula para sacar la c.hndra- 

I da total de un motor y la po¬ 
tencia en HP del mismo? Deseo 
obtener resultados de algunos 
motores, la potencia principal¬ 
mente, y no puedo porque ca¬ 
rezco de las fórmulas corres¬ 
pondientes. — VlLMAR GlORGI, 
Villa Carlos Paz (Córdoba). 

La fórmula para determinar 
la cilindrada de un motor es 
éBta: 

D’xCxNx 0,785 

siendo: 

D = diámetro del cilindro 
(en mm.) 

C = carrera del pistón 
(en mm.l 

N = número ae cilindros 
0,785 es una constante deri¬ 
vada de jt (3,1416) dividido 
por 4. 

S No hay fórmula unificada 
para determinar potencia, por- 

S que los,- distintos motores va¬ 
rían bastante en su rendimien¬ 
to. Existe una fórmula que es: 
Pme X 1 X n 


Pme = presión media efecti- 

I va (kg/cm 1 .) 

1 = cilindrada (litros) 
n = revoluciones por mi¬ 
nuto 

900 = constante 
Pero la cifra de presión media 
efectiva (es decir, el promedio 
entre la presión máxima en el 
momento de la explosión, y la 
presión que queda cuando ter¬ 
mina la carrera de expansión) 
no se consigue siempre, excepto 


en largos análisis técnicos de 
motores, en los cuales la po¬ 
tencia aparecería de cualquier 
forma. 

¿PININFARINA DEL 
FUTURO? 

Tengo dieciséis años y soy 
aficionado a la mecánica del 
automotor, tan en auge en nues¬ 
tro paí 8, y me atrevo a pedirle 
me informe sobre una acade¬ 
mia respetable, y el camino a 
seguir para estudiar a fondo 
delineamiento de carrocerías, y 
los pasos sucesivos a dar, pues¬ 
to que me gustaría conocer la 
materia a fondo. Si diera la ca¬ 
sualidad de que no hubiera aca¬ 
demia apropiada en nuestro 
país, le agradecerla cualquier 
otra información. JUAN CARLOS 
Marra, 25 de Mayo (Provin¬ 
cia de Bs. Aires). 

En la Argentina no tenemos 
conocimiento de ninguna aca¬ 
demia, ni de instrucción perso¬ 
nal, que haya abordado el te¬ 
ma diseño de carrocería. La 
Asociación Argentina de Auto¬ 
móviles Sport, Casilla de Co¬ 
rreo 9, Sucursal 24, Capital 
Federal, nuclea a un grupo de 
aficionados del automovilismo 
que, entre otras cosas, piensa 
reunirse para ese fin. Por aho¬ 
ra le sugerimos que escriba a 
esa gente, que es muy entu¬ 
siasta y tiene mucha voluntad 
de hacer las cosas bien. 

R. D. Y CINCO PASAJEROS 

Agredeceria que me contes¬ 
tara sobre la posibilidad y con¬ 
secuencias (si las hay) de lle¬ 
var cinco personas en un Re¬ 
nault Dauphine modelo 1961, 
dos en el asiento delantero y 
tres en el trasero (ISO kg. ade¬ 
lante y £20 kg. atrás, aproxi¬ 
madamente). ¿Es muy blanda 
la suspensión? ¿Puedo ir a 80 
km/h. con este peso en la ruta? 
¿Sufre el motor? — Luía O. 
Termón, Acassuso (Prov. de 
Bs. Aires). 

El peso máximo admisible del 
Dauphine tolera los 350 kilo¬ 
gramos de sus cinco pasajeros. 
Un viaje en estas condiciones 
significaría mucho cuidado al 
pasar baches y lomos de burro, 
pozos, etc. El automóvil puede 
mantener 80 km/h. con esa car¬ 
ga, pero no debe exigirlo en 
las partidas. Las consecuencias 
de mayor importancia las su¬ 
frirán, seguramente, los pasa¬ 
jeros del asiento trasero, sobre 
todo por razones de espacio. 
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DOS BUENOS EJEMPLOS 

Muchas veces, a lo largo de callea y rutas, los automo¬ 
vilistas se enfrentan con problemas y situaciones que 
los llevan a solicitar la ayuda solidaria de terceros. No 
siempre ese reclamo encuentra la respuesta debida. Por 
eso, cuando el espíritu generoso aparece y se expresa 
a través de la cooperación desinteresada, es justicia des¬ 
tacarlo. Aquí, en dos cartas de lectores de PARABRI¬ 
SAS, encontraremos dos hermosas notas de buena vo¬ 
luntad y altruismo. Sean ellas ejemplo digno de imitar. 


£■71 esta época de crudo ma¬ 
terialismo por la que estamos 
pasando, creo digno destacar un 
acto de generosa hospitalidad y 
humana solidaridad de toda una 
familia de trabajadores, de la 
que me tocó ser testigo y parte. 

Me encontraba próximo a 
Santiago del Estero, en las pri¬ 
meras horas de la noche, en 
compañía de tres personas de 
mi amistad en viaje de turis¬ 
mo, que abarcaría las provin¬ 
cias del norte y noroeste argen¬ 
tino, cuando el automóvil en 
que viajábamos sufrió desper¬ 
fectos que hacían imposible la 
continuación de la marcha. 

En tales circunstancias, se 
prestó gustoso para auxiliamos 
el conductor de un camión que 
pasaba por el lugar, quien, a re¬ 
molque, nos acercó hasta el ta¬ 
ller del señor José Rilinsky y 
hermano. 

Estos nos brindaron confor¬ 
table comodidad, nos sirvieron 
café, no sin antes ofrecemos 
insistentemente algún refrige¬ 
rio que, por cierto, no se acep¬ 
tó, atención en la que intervi¬ 
nieron los demás familiares. 

El señor José, que se encon¬ 
traba lieto para ir en busca de 
su novia, se trasladó en moto 
hasta la casa de ésta para dis¬ 
culparse, regresó, se puso ropa 
de trabajo e inició el arreglo 
con la colaboración de un me¬ 
cánico vecino; el trabajo se dio 
ñor tei'minado a las 1.30 horas 


del día siguiente, previo cam¬ 
bio de la batería, que se encon¬ 
traba agotada, y la bobina 
quemada, por una de un vehícu¬ 
lo del taller. 

Al continuar el viaje, nos 
acompañaron en motocicleta, un 
kilómetro, más o menos, regre¬ 
sando al comprobar que la mar¬ 
cha del coche era perfecta. 

Al día siguiente, tal como ha¬ 
bíamos convenido, nos alcanza¬ 
ron en Santiago del Estero pa¬ 
ra el cambio de las baterías y 
para acompañamos hasta al¬ 
gún taller de electricidad para 
hacer lo mismo con la bobina. 

Por todo ello cobraron una 
suma tan económica que, fuer¬ 
za es creer, estaría deaLinada 
al pago de la colaboración del 
mecánico vecino que ya mencio¬ 


né, negándose ambos hermanos 
a aceptar otra paga. 

Con mi agradecimiento, des¬ 
taco el hecho, que ojalá sirva 
de ejemplo y emulación para 
todos. — Renato Rondi, Ca¬ 
pital. 

Debo agradecer, en primer 
término, a esa publicación por 
la utilidad que nos han presta¬ 
do las hojas de ruta que apa¬ 
recen en las páginas de PA¬ 
RABRISAS. 

Deseo relatar un episodio, 
que puede ser de utilidad como 
futura referencia; el domingo 
23 del mes pasado salí de Men¬ 
doza rumbo a San Juan, por 
la ruta 40, y de acuerdo con 
lo publicado en el ejemplar de 
julio, calculé abastecerme en la 


localidad de Jócoli, a donde 
arribé a las 17.30 horas. Encon¬ 
trando la bomba de nafta ce¬ 
rrada, y no pudiendo localizar 
al encargado, retrocedí, por in¬ 
dicación del agente de la poli¬ 
cía caminera, hasta la localidad 
de 3 de Mayo, que se encuen¬ 
tra a 2 km. de la ruta (por un 
camino de tierra) a la altura 
del km. 30,100, donde gracias a 
la gentileza de la gente del lu¬ 
gar pude llenar el tanque. 

Nos relataron que, tiempo 
atrás, a las 3 de la mañana de 
un día de invierno, ee queda¬ 
ron, cerca de Jócoli, sin com¬ 
bustible una pareja con tres 
hijos de corta edad; requerido 
el encargado de la bomba, no 
los quiso atender, dado lo avan¬ 
zado de la hora; consiguieron 
de un camión la nafta necesa¬ 
ria para recorrer los 15 km. 
que los separaba de 3 de Mayo 
(debiendo empujar el automó¬ 
vil, por la tierra, los tres últi¬ 
mos kilómetros), donde fueron 
muy bien atendidos por los en¬ 
cargados del surtidor. 

Desearía que publicara este 
relato, condensándolo a lo más 
importante, para premiar así la 
buena voluntad de la gente de 
3 de Mayo. — Jobge CRENOVICH, 
Capital. 
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comentario editorial 

VIENE EL 

TIEMPO 

LINDO 

El tiempo lindo viene —si nos atenemos rigurosamente al : 
calendario— dentro de una semana. Claro que el veleidoso 
clima porteño no siempre se fija en almanaques, pero de cual¬ 
quier forma, sea esta semana, sea la otra, vendrá el tiempo de 
días templados, calorcito al mediodía, y mañanas frescas y , 
agradables. (O a lo mejor ya llegó...) 

Es ahora tiempo de acordarse de algunas previsiones. 

Es el momento de empezar a revisar algunas cosas del auto; 
lindo momento para lavar el radiador, por ejemplo, controlar i 
bien los faros, limpiar el carburador, y, en general, hacer "mi¬ 
rar’’ cualquier fallita que se haya venido manifestando. 

Es en el tiempo lindo cuando la gente sale los domingos y 
cuando hay que tener mucho cuidado en las calles, especial¬ 
mente en las rutas de acceso a la Capital Federal —lo mismo ' 

puede decirse para todas nuestras grandes ciudades_, los d¿ 

mingos a la noche, cuando la gente vuelve cansada, con sueño • 
y con imperativas ganas de llegar a casa, cenar, y a la cama. 

Cuidado, también, con los motovehículos. No todos los 
que andan en moto y motoneta son expertos en su manejo. 
Tampoco queremos significar transitivamente que todos son 
unos irresponsables, como dogmatizan algunos. En moto, tal 
como en auto, en bicicleta y a pie, hay de todo, desde verda¬ 
deros gentlemen de la circulación urbana hasta suicidas voca- 
cionales; hay que tratar de identificarlos y proceder de la for¬ 
ma más apropiada a cada circunstancia. 

Una vez un chófer profesional estadounidense, que había 
recorrido bastante más de un millón de millas (1,6 millones 
de km.) sin ningún inconveniente, manifestó que su forma de 
conducir era "tal como si todos los otros conductores estuvie¬ 
ran locos”. No creemos que sea para tanto, pero las precau¬ 
ciones son de fundamental importancia en todo momento, y es¬ 
pecialmente ahora, en el tiempo lindo. 

Pronto, señor o señora automovilista, vendrá también el 
tiempo de liar los petates y embarcarse para alguno de loe 
centros de veraneo, de los cuales es tan pródigo nuestro país. 
Llámese Córdoba, Mar del Plata, Barlloche, Tandil, Mendoza, 

San Luis, San Clemente, o lo que usted quiera, todas esas 
zonas recibirán dentro de pocas semanas el bullicioso afluir 
de autos nuevos y viejos, con chapas de todas partes del país 
—verde pálido de La Pampa, amarillo canario de San Luis, ro¬ 
sa de Buenos Aires, blanco y negra de Capital Federal—, y a 
medida que más y más autos argentinos ganen la calle, ma- í 
yor será la difusión turística del país, y mayores serán las 
posibilidades de que los argentinos conozcamos la Argentina. 

Hablando en términos automovilísticos, nuestro país está 
atravesando un período de evolución, que podría ser eufórica 
si no fuera por tantos factores económicos que la retrasan; 
pero sigue siendo una evolución, y cada vez son más los autos 
que salen a la calle: quiere decir que cada vez son más las fa¬ 
milias que se motorizan, porque a cada auto nuevo correspon¬ 
de, o bien un “comprador por primera vez", o bien un auto 
usado que se incorpora al mercado de coches de segunda mano. 

Las perspectivas para este verano son más favorables 
que lo que han sido desde hace muchos veranos. La concien¬ 
cia del automóvil, aletargada por largos años difíciles, ha re¬ 
nacido, y la Argentina se apresta a disfrutar de las comodida¬ 
des de la vida motorizada. Prepárese bien, y gozará del lindo 
tiempo que viene. * 
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Existe una "industria argentina" 
de la cual no podemos 
sentirnos orgullosos. En Buenos 
Aires y en otras de nuestras 
grandes ciudades , funciona 24 
horas por día, y domingos y 
feriados, una verdadera 
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Como toda ciudad grande y bulliciosa, Buenos Aires es una 
enorme caldera del diablo, una fábrica de locos donde el ritmo 
febril del siglo veinte deforma tipos y hace irascibles a las 
personas normalmente más tranquilas. Hace unos años tuvo 
gran éxito en Buenos Aires —y, por supuesto, en todo el 
mundo— un dibujo animado de Walt Disney, en el cual uno 
de sus personajes representaba la abrupta transición que 
sufre un pacífico ciudadano, cuando se sienta al volante de 
un automóvil. 

En un proceso evolutivo que recuerda la licantropía, el per¬ 
sonaje iba reflejando en su rostro el rápido cambio del ego: 
se le caían los anteojos sin marco, su boca tomaba un rictus 
sardónico, y sus ojos se desorbitaban, mientras sus manos 
—repentinamente velludas y de largos garfios— se aferraban 
frenéticamente al volante, con ánimo de destruir todo lo que 
encontraban a su paso. 

Esto tal vez sea una exageración un poco fuerte. Es una 
caricatura, y la misión del caricaturista es resaltar las virtu¬ 
des y defectos (generalmente, hablando en plata, los defec¬ 
tos...) para que nosotros nos veamos un poco en el espejo 
del ojo ajeno. 

Disney hizo un personaje con la técnica del dibujo animado. 
Nosotros pretendemos llegar a la misma moraleja por un 
camino distinto: hacemos un recuento de los personajes que 
visten las borboteantes calles de la Reina del Plata. 

El señor A. ya tiene algunos años a cuestas, y no ve como 
antes. Por toda una diversidad de causas, no tiene auto, ni se 
figura tenerlo. Anduvo en auto como pasajero muchas veces, 
por supuesto, pero nunca se interesó, ni mínimamente, por 
cómo funcionan ni cómo hay que hacer para manejarlos, o 
al menos cuáles son sus problemas vistos desde detrás del 
parabrisas. 

Por eso cruza la calle a un ritmo pausado, muy propio de 
él, y muy digno del respeto de todos; pero lo que pasa es que 
se baja del cordón de la vereda a muy pocos metros de los 
coches que aparecen circulando a regular velocidad. Claro, 
un coche necesita tantos metros para frenar..., pero el señor 
A. no lo sabe, y cree que basta pisar el pedal para que el auto¬ 
móvil se detenga en “0 metro”. No sabe que aun a 30 ki¬ 
lómetros por hora, un automóvil va lanzado a más de ocho 
metros por segundo — y que ese segundo puede ser el deci¬ 
sivo para el señor A. El señor A., por otra parte, sabe que 
en días de lluvia las aceras y las calzadas se ponen muy res¬ 
balosas, pero no se le ocurre que los automóviles tienen el 
mismo problema. Y para hacer las cosas peor, los autos andan 
siempre con "suelas de goma" con las cuales el señor A, .'i 
soñaría andar cuando la vereda está mojada. 

Y como el señor A, camina zigzagueando de pared en pared 
en esos días de lluvia, cuando tiene que cruzar la calle —que 
para él es un páramo sin protección— lo hace a toda carrera, 
y a veces con la cara agachada sobre los hombros. Y sin 
fijarse mayormente en los automovilistas que vienen. Algu¬ 
nos de los cuales pueden tener las cubiertas muy lisas. Claro, 
no debieran circular así, y menos en días de lluvia, pero si 
el señor A. es enviado repentinamente al hospital para una 
larga curación, poca satisfacción derivará del hecho de que 
el coche que lo arrolló tenía las cubiertas en mal estado... o 
los frenos ídem. 

Todo lo cual no impide que el señor A. grite desaforadamen¬ 
te, se congestione y haga remolinos con los brazos cada vez 
que se encuentra con una de las situaciones creadas por sus 
propias modalidades. 






La señora de B. maneja desde hace muy poco. Tiene un 
autito chico, y lo maneja como si fuera el ocho cilindros de 
su esposo..o sea que cada vez que saca la cuarta velocidad, 
es un acontecimiento. Bueno, ese problema le interesa al ma¬ 
rido, que va a tener que pagar las reparaciones..pero a nos¬ 
otros nos interesa un problema que es propio de la señora de 
B. y también del señor C. Los dos han aprendido hace poco, 
y sin embargo no tienen empacho en intercalar sus coches 
en la vorágine céntrica de gente que anda apurada y ner¬ 
viosa. Claro, a veces les falta la soltura, como para salir airo¬ 
sos de una situación que un volante experimentado podría 
haber sorteado sin dificultad. Entonces, la señora de B. y el 
señor C., despotrican contra: taxistas, colectiveros, y toda 
cantidad de gente que anda ligero. Y cuando se suceden los 
encontronazos, no quieren dar el brazo a torcer, y gritan. 

El joven señor D. anda con el poderoso ocho cilindros de 
su padre. Claro, tiene 20 años, maneja con el registro autori¬ 
zado por el padre —no sin haber pasado por severas filípicas 
y rezongos—, y entonces, no solamente tiene el apuro propio 
de la juventud, sino que, además, tiene otros problemas. Le 
gusta impresionar a las muchachas con el “bote paterno". A 
todos nos gusta o nos gustó a esa edad. Pero no le basta 
impresionar con el solo aspecto del auto. (No vamos a entrar 
en divagaciones filosóficas sobre si el auto viste la persona, o 
si la persona viste por sus propias cualidades espirituales; 
nunca faltará algún lapidario que diga: "Sí, eso último lo di¬ 
cen las personas que no tienen auto...’’.) Nuestro amiguito 

D. también pretende impresionar con la velocidad y la indis¬ 
cutible reprisse del motor de 200 caballos. Lo que pasa es 
que no sabe que, cuanto más ligero anda, más se multiplican 
los problemas. Además, tiene la desaprensión necesaria para 
estimar que los reglamentos de tránsito no fueron hechos 
para él. Estaciona en cualquier lado, y viene la grúa y le saca 
el auto. El señorito D. se para en medio .de la calle y grita. 

El respetabilísimo señor E. maneja desde hace más de 
treinta años. Bastará una media palabra para que el señor E. 
le cuente innúmeras anécdotas de los días en que "el camino 
a Mar del Plata era de tierra”. También contará y contará las 
vicisitudes de su Ford a bigote, "que vendió por cien pesos 
a un chacarero de Monte Grande". Todas anécdotas muy in¬ 
teresantes y que da gusto escucharlas, no solamente por su 
interés en sí, sino por lo que revelan de tiempos que algunos 
recordamos y otros no hemos conocido, pero que siempre es 
grato oír evocar. 

Pero... el señor E. tiene una condición: siempre tiene ra¬ 
zón. Cuando entra en las calles del centro, él y sólo él es 
quien sabe cómo hay que manejar. No solamente sabe qué 
es lo que tiene que hacer él, sino lo que tienen que hacer los 
otros. El corolario es a veces el empellón o la raspadura. 

Entonces, ¡hay que oírlo - al señor E. hablar de sus treinta 
años al volante, y de cómo andaba por Buenos Aires "cuando 
usted a lo mejor, no había nacido...’’! Muchas veces el señor 

E. tendrá toda la razón del mundo...; otras veces no la ten¬ 
drá. .., ¡pero siempre grita! 

El señor F. participó ya en dos carreras de autos standard 
en el Autódromo. Sabe —por lo menos así lo asegura— todo 
lo que se puede saber acerca de manejo deportivo en un 
automóvil. Por lo tanto, conduce por las avenidas de Buenos 
Aires serpenteando obstáculos móviles y fijos, con una sol¬ 
tura que viene en parte por lo que aprendió en sus dos inter¬ 
venciones deportivas, y en parte mayor por lo que todavía 
le falta aprender. Apostrofa socarronamente a quienes andan 


Dos coches 
quisieron estacionar 
en el misino sitio. 
Uno llegó, y 
el otro entró 
"como por un tubo". 
El primero 
reacciona . 



...y, lógicamente, 
el segundo 
pretende revalidar 
sus derechos. 

La discusión va 
subiendo de tono < 
pesar de la 
intervención de un 
amigo de 
uno de los 
contrincantes. 


Estón casi por 
llegar a las manos. 
El ocasional 
mediador extrema 
los esfuerzos for 
evitar una exhibición 
en público, 
y finalmente 
logra su objetivo. 


Los disputantes, 
finalmente se retiran, 
sin alterar 
el status quo. 

Alguien tuvo razón, 
olguien no la 
tuvo, pero la 
fóbrica de inútiles 
molos rotos 
produjo en su formo 
habitualmente 
eficaz... 





FABRICA DE LOCOS 



Atoromieflto de tramito, gente que cruza entre los vehículo», boeinaxo» 
inoportunos, humo, joqueeas, desenfrenos, bicicletas que cruzan la calle 
en morcodo desequilibrio. 



despacio por la calle. ‘‘¡Domingueros!", les dice, como si esa 
condición de usar el auto para pasear fuese la suma de los 
pecados capitales. “Afeita” los coches a los cuales supera, 
evitando rozarlos por centímetros apenas... hasta que un 
día un conductor tranquilo hace una maniobra un poco desa¬ 
prensiva y se produce un encontronazo. Entonces el señor 
F. grita. Lástima que el señor F. no sabe que nadie tiene 
derecho a asustar a sus congéneres en la calle, por bien o mal 
que maneje. 

El futuro señor G. tiene actualmente nueve años, y se de¬ 
dica a su deporte favorito — el fútbol, pero no en forma orga¬ 
nizada sino en “picaditos” en la calle. Sabe que por algún 
extraño motivo el vigilante los corre a él y a los amigos que 
se reúnen para jugar con él. Sabe, también, que pasan autos 
por la calle y que es necesario esquivarlos cuando se acercan. 
Un día casi casi, no esquiva uno. Y el futuro señor G. se 
pone a berrear, y su progenitor, o sea el señor G., padre, sale 
y empieza a insultar minuciosamente al conductor del auto. 
Que nada tuvo que ver y, en rigor a la verdad, aún no se ha 
repuesto totalmente del susto. 

La señora H. es una conductora competente. Hace años 
que anda en auto, y apenas si por ahí tuvo algún rozón (que 
en Buenos Aires, a cualquiera le pasa). Hace los cambios 
bien, y en el momento oportuno, respeta (bueno, más o me¬ 
nos) las reglamentaciones de tránsito y sabe hacerse la pobre 
e indefensa representante del sexo débil, cuando un zorro gris 
la observa en algún momento indiscreto (automovilística¬ 
mente hablando, por supuesto...). En suma, la señora H. 
es una típica conductora porteña, maneja hábilmente, respeta 
cuando tiene que respetar, y si no, no, y sabe calcular bien,, 
en un cruce, si el vehículo que viene por la lateral es “guapo" 
y va a pasar o si es medio tímido y va a frenar. 

Como la señora H. anda bastante por el centro, es muy co¬ 
mún que se encuentre en esos atolladeros de tránsito tan ca¬ 
racterísticos de nuestra capital. Entonces, si debe esperar 
más de dos minutos de reloj, la señora pretende solucionar el 
problema patriótica y desinteresadamente, apoyando su grá¬ 
cil y enguantada mano sobre el aro de la bocina y no deján¬ 
dolo, hasta que el atolladero se solucione. La señora H. no 
grita, pero “bocinea”. 

El señor I. viene a ser lo que, con alguna vaguedad, se de¬ 
fine como “un tipo vivo". Su código moral es muy simple: 
“primero, yo: después, yo: después, nadie: después, todos jun¬ 
tos.” Puesto en práctica, ese código viene a ser algo así: el 
•señor I. anda a la pesca de un lugar donde estacionar. Alguien 
vio antes ese lugar, y sa apresta a ocuparlo. Pero I. es un 
vivo. Con una hábil maniobra desplaza a su rival, y muy 
tranquilo se roba el sitio que no le corresponde. Lógicamente, 
el despojado grita. Entonces el señor I. grita más fuerte, 
usando la más gruesa batería de maldiciones e insultos. 

El diagnóstico que surge de estas radiografías es bastante 
triste. La inmensa mayoría de est 03 disgustos, que se pro¬ 
ducen en las calles cotidianamente y casi minuto a minuto, 
son completamente gratuitos y fácilmente evitables. Lo que 
hemos descripto se traduce en penosas sensaciones: la cara 
blanca de miedo del que se salvó por un pelo; el rostro con¬ 
gestionado del que se enfurece por propia decisión; la voz 
enronquecida del que grita palabras feas; el pulso alterado 
del que maldice por la abolladura de guardabarros; los ner¬ 
vios tensos y gastados del que se desliza por las calles como 
por una jungla. 

Así, las calles nuestras son verdaderas fábricas de locos. Y, 
sin embargo, un simple esfuerzo de buena voluntad, de cada 
uno de nosotros, bastaría para limpiar el aire y hacer que 
cada uno de nosotros, en vez de ser, en la vía pública, un ulu¬ 
lante guerrillero con una cura de nervios en perspectiva, sea 
un caballero, seguro de estar haciendo bien las cosas y seguro 
de que también los otros están en la misma línea de respeto, 
comprensión y tolerancia. * 
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con 

horquilla delantera 


amortiguadores 


DAHER se supera, presentando su nueva horquilla teles¬ 
cópica. 

Las más importantes marcas han optado por los probados 
amortiguadores KLG-DAHER. 

Por eso, al adquirir o renovar su unidad, exija que esté 
equipada con horquilla y amortiguadores de esta marca 
consagrada de campeones. 

Sometidos a las más exigentes pruebas de rendimiento, las 
horquillas y amortiguadores DAHER, le harán marchar se¬ 
guro y con verdadero "trankilometraje” 


DAHER S.A.C.I.F. 

Av. de los Incas 5133 - T. E. 52-2866 
Depósitos: Bahía Blanca 1020 







“hágalo 
usted 
mismo ’ 


EL CUIDADO 



Para cuidar el interior del automóvil, como para casi todo, 
lo que más vale es aquello de que “más vale prevenir que 
curar'’, de modo que el cuidado comienza con... tener cuidado. 

El interior del coche, tapizado y alfombras, se cuidan con 
un mínimo de atención, limpieza periódica y posiblemente 
algún elemento para protección. 

PROTECCION 

Como se sabe, el tapizado puede ser de paño o de cuero; 
como alternativa al cuero, puede usarse la cuerina o telas 
plásticas; en todos los casos el paño es el más delicado en 
cuanto al uso, si bien en general se considera más atrayente 
(y más barato) con respecto al plástico de todo tipo. El cuero 
muy fino se usa de fábrica para algunos coches de lujo, espe¬ 
cialmente ingleses. 

El tapizado que más necesita protección es el de paño; 
polvo y toda clase de manchas encuentran fácil presa en él. 
La protección obvia es la funda: las hay de todo tipo, desde 
el modelo más barato, y para que la coloque usted mismo, 
hasta la funda tapizada, o sea colocada especialmente por el 
tapicero, quien al mismo tiempo forrará los paneles de las 
puertas. La elección de cada tipo, como así del material de 
las mismas, es una cuestión de gustos y de posibilidades 
económicas. Lo que hay que hacer notar, es que el material 
plástico (nylon u otro) es en general más resistente que las 
telas comunes, especialmente la resistencia contra las man¬ 
chas, que en general se quitan fácilmente con sólo pasar un 
trapo. El plástico laminado y transparente sería lo mejor, 
porque protege, al mismo tiempo que no oculta el tapizado 
original, pero tiene una desventaja que se pone de manifiesto 
en verano: al ser completamente impermeable, acumula la 
humedad de la transpiración, cosa que en viajes largos es 
muy molesto. 

Las alfombras de los coches modernos son en su gran 
mayoría de goma, de modo que no dan mucho que hacer: se 
limpian fácilmente y sin problemas; pero tienen la particu¬ 
laridad de ser de forma muy complicada para seguir la forma 
del piso, y esto las encarece; de ahí la necesidad de prote¬ 
gerlas para evitar su envejecimiento y desgaste prematuro, 
con la consiguiente necesidad de sustituirlas. Es recomen¬ 
dable adoptar unas alfombras individuales, de aproximada¬ 
mente 40 por 50 cm., que se colocan en correspondencia de 
cada asiento, y evitan el desgaste de la parte correspondiente 
de la alfombra original. Esto es particularmente cierto para 
el lugar del conductor, que con el continuo movimiento de 
los pies desgasta muy rápidamente la alfombra. 

Un pequeño consejo para el que quiera conservar su auto 
“como nuevo", se refiere a un detalle de carrocería: en el 
umbral de casi todas las puertas de los autos nuevos hay una 
moldura de aluminio u otro material; esta moldura se mella 
rápidamente con el roce de los zapatos y pierde su aspecto 
brillante; nada mejor para conservarlo y dar más valor al 
coche que cubrir esa moldura con cinta adhesiva transparen¬ 
te, que casi no se nota y conserva intacto el metal. 

LIMPIEZA 

Volviendo al interior del coche, es bueno hacer una lim¬ 
pieza a fondo con aspiradora de vez en cuando, es decir, 
cuando se note la necesidad tanto en el piso, cubierto de 
tierra, como en los asientos, de donde el polvo se levanta al 
golpearlos. 

Es importante el uso de la aspiradora, porque en general, 
cuando se lleva el coche al lavado, la limpieza interior se 
efectúa con el auxilio de una manguera de aire comprimido, 
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DEL TAPIZADO 


por Juan rogliatti 



Cuando se limpian manchas en el tapizado de un automóvil la técnica 
es tomar un trapo limpio y suave y frotar con delicadeza para evitar 
que la mancha forme aureola. Deben usarse las sustancias correctas 
para cada caso, según explica el articulo. La aspiradora portátil es 
un valioso aliado en la limpieza de un automóvil. 


con la cual se sopletea la tierra del piso, obteniéndose el 
efecto de sacarla del piso, pero desparramarla por todo el 
auto, cosa que no ocurre con la aspiradora. 

En el caso de tapizado común, sin fundas o de fundas de 
tejido ordinario, se presenta el problema de las manchas. En 
un auto pueden encontrarse manchas de todo tipo, y su lim¬ 
pieza no es siempre fácil, ni los consejos que podemos dar 
son infalibles. 

Para el caso de un tapizado ya muy usado y en general 
con bastantes manchas, se puede ensayar una limpieza total 
con un solvente: personalmente hemos comprobado que el 
Varsol de Esso da muy buen resultado, si se aplica con un 
trapo limpio bien embebido, y cubriendo toda la superficie 
a limpiar, a la que previamente se habrá limpiado cuidado¬ 
samente con aspiradora. Este solvente seca muy lentamente, 
y por eso no deja aureola, pero hay que dejarlo por lo menos 
varias horas para que seque y se despeje el olor. 

De esa forma desaparecen las manchas de grasa y las 
sombras dejadas por el repetido manoseo cerca de las ma¬ 
nijas; manchas aisladas de grasa pueden sacarse con quita¬ 
manchas que secan rápidamente. Otras manchas, como las 
de helados o de dulce, se sacan con agua y jabón, siendo 
necesario dejar secar bien por lo menos durante doce horas. 
Agua y jabón sirven también para limpiar el tapizado de 
cuero y cuerina, con la diferencia de que el cuero natural 
debe conservarse elástico por medio de algún preparado espe¬ 
cial para ese fin, a base de lanolina. 

Hay manchas de sustancia especiales que requieren sol¬ 
ventes especiales: tal es el caso, por ejemplo, de la pomada 
de lustrar zapatos, que se quita con aguarrás. Las pinturas 
tipo duco se quitan con acetona, pero cuidado si las manchas 
están sobre cuerina, porque ésta se disuelve con ese pro¬ 
ducto. Las manchas de lápiz de labios se quitan con alcohol, 
y todo lo que sea relacionado con la goma (chicle, por ejem¬ 
plo), con benzol (no bencina). 

¿Por qué no adoptar la buena costumbre de los mecáni¬ 
cos de taller europeos? Si éstos deben probar el auto que 
están reparando, usan una lona limpia que colocan sobre el 
asiento, para evitar, al sentarse, manchar el tapizado con 
grasa y aceite. * 












DODG 

la línea 
Chrysler 
argentina 


Empezando con una Itnea de vehículos comerciales que lleva tres 
nombres de fama en todo el mundo, Chrysler Argentina-Fevre y 
Basset agrega sus esfuerzos a la industrialización argetitina con 
pick-ups y camiones. Más adelante..., bueno, queda por ver... 


El rápido desarrollo industrial de la República Argentina 
ha promovido la creación de una nueva empresa, dedicada a 
la fabricación de unidades automotrices de transporte de car¬ 
gas, camiones y pick-ups, la Chrysler Argentina, qué en com¬ 
binación con Fevre y Basset Ltda. S.A., proceden al arma¬ 
do de camiones en la planta que esta última posee en San 
Justo, provincia de Buenos Aires. 

Chrysler Argentina es historia muy reciente. En los pri¬ 
meros meses del año 1959 se iniciaron las conversaciones y 
tratativas que dieron como resultado la constitución de la 
empresa, en noviembre del mismo año. Desde ese momento 
hasta el presente, Chrysler Argentina, Fevre y Basset y 
Chrysler Internacional se han dedicado a la producoión de 
los camiones Fargo, De Soto y Dodge, de tonelajes liviano y 
mediano. 

La empresa Fevre y Basset Ltda. S.A. cuenta en nuestro 


país con más de 70 años de existencia, 50 de los cuales dedi¬ 
cados casi exclusivamente a todo lo relacionado con la indus¬ 
tria del automotor. 

Comenzó en 1890, año de su fundación, con la importación 
de productos químicos y maquinarias concernientes a la in¬ 
dustria del cuero, para pasar en 1909 a las importaciones de 
tipo automovilístico, con seis unidades Mors Francesas. 

Siempre en ese sentido, en 1911 trae al país los primeros 
aviones Morane-Saulnier. marca con la cu..l estableció tres 
años más tarde, en 1914, el récord mundial de altura Jorge 
Newbery. Luego de los Mors, otras marcas francesas tales co¬ 
mo Aries, Delauger-Clayette, Delage, Berliet y Delahaye, fue¬ 
ron introducidas y representadas por Fevre y Basset, en ese 
tiempo Gustavo L. Fevre y Cía. 

El primer contacto con ia actual Chrysler surgió en 1916, 
año en que la empresa tomó la representación de los camio- 
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Producto más reciente de lo em¬ 
preso es este pick-up doble ca¬ 
bina, combinando ventajas de au¬ 
tomóvil y chatita. 


Lo pick-up D-100 simple cabina 
ha sido dotada hace poco tiempo 
de la linea nueva en carrocería 
que caracteriza a los vehículos 
comerciales de la Chrysler Cor¬ 
poration en todo el mundo. 


La foto permite apreciar deta¬ 
lles del D-100; su motor de vál¬ 
vulas loferales y 125 HP y su 
suspensión delantera con eje rí¬ 
gido y elásticos semiellpticos. El 
motor te maquina en Argentina. 



nes y automóviles Dodge. Dieciséis años más tarde, en 1932, 
se amplió el contacto con la Chrysler, con la introducción y 
representación de los Plymouth y Chrysler en toda la línea, a 
los cuales ha añadido últimamente el Imperial, Valiant, Dodge 
Lancer, Dodge Dart, y toda la línea de sus diversos modelos, 
que este año suman 82. 

En el año 1950 Fevre y Basset inició los primeros traba¬ 
jos de construcción de la planta en San Justo. Su producción 
fue oficialmente inaugurada el 3 de mayo de 1960, con el 
lanzamiento en el mercado local de los primeros camiones. 

Esta planta, que es una de las más grandes y modernas 
con que cuenta Chrysler fuera de su propio país y de Canadá, 
tiene una superficie total de 38 hectáreas, de las cuales más 
de 50.000 metros están cubiertos. 

Como en todo establecimiento industrial de este tipo, la 
producción es convergente hacia una línea única de montaje, 
en donde se arma totalmente la unidad. Cada sección tiene 
sus líneas particulares en las que se construyen, arman o 
maquinan las diversas piezas que luego formarán el subcon¬ 
junto. 

La fabricación de I 03 motores se inicia con el frenteado, 
pulido, armado y rectificado de los blocks, cigüeñales, válvu¬ 
las, pistones, bielas, etc. Los subconjuntos del motor sufren 
un balanceo estático y dinámico antes del ensamble final. Es¬ 
te proceso de fabricación del motor se realiza en una línea es¬ 
pecial de maquinado semiautomática. 


Otra línea de producción se encarga de la parte carrocería 
(cabina), que es sometida a los procedimientos usuales de 
protección contra la intemperie, de base de pintura, de pintu¬ 
ra, de ajuste, armado y terminación. 

La línea principal de montaje, de la que salen las unida¬ 
des listas, se inicia con la preparación del bastidor, que va 
sufriendo añadidos hasta convertirse en chasis, recibiendo los 
subconjuntos que le entregan las otras líneas. De esta línea 
salen los camiones y las pick-ups prácticamente listas para la 
prueba habilitadora. Ya con la unidad fuera de línea, se pro¬ 
cede al acabado final y ajuste de pequeños detalles. 

Teóricamente, el camión o pick-up estarla listo para la en¬ 
trega, pero la práctica impone la necesidad de una comproba¬ 
ción final "sobre el terreno", que se realiza en la pista de 
pruebas que posee la fábrica, en la que se simulan las diver¬ 
sas condiciones de caminos que habrá de soportar el vehículo 
durante su vida útil. 

Cualquier defecto menor que pudiera evidenciarse en esa 
prueba es subsanado o corregido en un taller llamado de "me¬ 
cánica ligera". Los desperfectos o defectos que eventualmen¬ 
te surgen en esta prueba son casi siempre de orden inferior, 
dado que todas las piezas son individualmente probadas y con¬ 
troladas antes y durante el proceso de fabricación. La ins¬ 
pección de los subconjuntos armados es rigurosa y resulta un 
eficaz medio de prevención de ulteriores complicaciones. 

Una vez listo, probado y aprobado, el camión-o pick-up 
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DE AQUI A LAS MOLECULAS 


Nosotros podremos mirar un bloque de acero 
lustrado y nos parecerá que es una estructu'S 
pareja, homogénea. Que es, en una palabra, "to¬ 
do acero". Pero cuando empelamos a mirar hi¬ 
lando un poco más fino, veremos otra cosa: un 
metal es en realidad un pastel de sustancias, o 
mejor dicho es una preponderancia del elemento 
madre (hierro en el caso de los metales ferri- 
ticos y sus derivados) "sazonado" con otros me¬ 
tales. Como nosotros ponemos sal y salsa Wor- 
cestershire a nuestro bife, en la metolurgia le 
añaden elementos tales como cromo, silicio, mo- 
libdeno, carbono y otros tantos al hierro, aparte 
de les que ya tenga por su misma composición 
mineral. Asi como un bife puede tener mucha 
o poca sal según el gusto del que la va a co¬ 
mer, el hierro puede tener más o menos sus¬ 
tancias varias, según el empleo que le vamos a 
dar. Por ejemplo, la oñadHuro de cromo (Cr) y 
moiibdeno (Mo) al acero produce el llamado 
"acero cromo-molibdeno" que se usa para lo 
fabricación de tubos y otras piezas que deben 
tener una resistencia muy alta. 

Para sober qué es lo que tenemos dentro del 
acero, tenemos que mirar con instrumentos que 
nos permitan adentrarnos en la estructuro de los 
metales. En la planta Chrysler Argentino, Fevre 


& Basset, tienen un laboratorio pequeño pero 
equipado con modernísimos instrumentos que pe' 
miten hacer verdaderas radiografías de los me¬ 
tales. Lo "vedette" del laboratorio es el micros¬ 
copio metalográfico Bausch & Lomb, con el cual 
se analiza el contenido sucedáneo o deliberado 
de elementos componentes del metal que se usa 
en ia fabricación de los distintos piezas de los 
vehículos Chrysler. Para ello, preparan pastillas 
de material plástico en las cuales engarzan 
fragmentos del metal a radiografiar; las pasti¬ 
llas, de forma cilindrica, hacen las veces de por¬ 
te-objetos de microscopio. 

¿Usted vio alguna vez esos avisos de ' 4 entí- 
fricos que mostraban la reproducción de lo que 
ve el loboratorista con el microscopio, represen¬ 
tando un círculo dentro del cual se encontra¬ 
ban les distintos microorganismos a quienes el 
dentífrico se encargaba de hacerle la vida im¬ 
posible? Algo así es lo que se observa en el mi¬ 
croscopio metalográfico; lo base del hierro, per- 
lita, hace las veces de tejido y los microorga¬ 
nismos vendrían a ser representados por vetos 
de grafito. Además, están todas las otras man¬ 
chas que denotan presencia de otros elementos 
y, por otra parte, se obsyva la estructura cris¬ 
talina de los metales, que permite determinar si 


se ojustan c no a las especificaciones estableci¬ 
das por fabrico. Con una "cámara oscura" se 
pueden además tomar fotografías de las proyec¬ 
ciones para tener un registro documentado. Y 
ya nos imaginamos furibundos compradores de la 
Chrysler enrostrándole las fotografías o un pro¬ 
veedor y protestándole; "¡¡Este es el SAE 1040 
que me vendió!! ¡¡¡Este!!!". 

P^v supuesto, no es solomente el microscopio 
metalográfico que se emplea. Durómetros Rock¬ 
well, Brinell y Saybolt prueban la dureza de me¬ 
tales según los normas de cada caso y según 
si el metal debe ser "duro", "muy duro" o 
"blando". Otro aporoto somete plocas pintadas 
a radiaciones ultravioletas, que superan varias ve¬ 
ces la intensidad solar, permitiendo "envejecer" 
la pintura en término de semanas en vez de 
años; una heladera de cuarenta grodos bojo cero 
enfría y un horno recocina para cambiar las 
estructuras moleculares y descubrir por qué y 
cuánto; además se otocon los metales con todo 
clase de sustancias corrosivos, que son un múl¬ 
tiplo varias veces repetida de las mismas sus¬ 
tancias que las piezas encuentran en su diario 
trajinar 

En un pequeño calentador bullía una sustan¬ 
cia clara, incolora, un liquido de poca viscosidad 
aparente. Intrigados, nos acercamos a la retorta 
y preguntamos "¿Qué es?" La contestación fue.., 
"Agua. Vomos a hacer café". 



llega al público a través de la red de distribución de Fevre y 
Basset, que cuenta en todo el país con 290 concesionarios ha¬ 
bilitados. 

El plan de producción de Chrysler Argentina y Fevre y 
Basset se cumplió en 1960 con la entrega de 4.500 camiones y 
pick-ups, tomando las tres marcas en conjunto. Para el co¬ 
rriente año, la producción está calculada con un aumento de 
2.000 unidades con respecto al año anterior, todas con motor 
fabricado íntegramente en el país. 

Los motores Chrysler de 125 HP fabricados actualmente 
suplen las necesidades de la fábrica y se calcula su número 
total para este año en 8.500, 2.000 de los cuales están destina¬ 
dos a la provisión de repuestos y a la reposición en unidades 
existentes. 

El plan para 1962 contempla la fabricación de 8.000 uni¬ 
dades de camiones con un porcentaje nacional de .más del 
50 %. además de la producción de cajas de velocidades, im¬ 
portadas hasta el presente. Esta última faceta contemplará la 
satisfacción de las necesidades de fábrica y del necesario stock 
de repuestos. Los cálculos de Chrysler Argentina para 1963 
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contemplan la producción rie 8.500 unidades, con sus corres¬ 
pondientes repuestos. Con esta cantidad, la fábrica trabajará 
al 40 % de su capacidad productiva. 

Las cifras finales para este año regulan en 1.600 el nú¬ 
mero de operarios de la planta, con 25 ingenieros o técnicos. 

La radicación de capitales de Chrysler Argentina impone 
una inversión de 5.590.000 dólares en concepto de 400 máqui¬ 
nas y herramientas, dentro de un total de 8.000.000. Con el 
valor real de la planta. 7.000.000 de dólares se llega a una in¬ 
versión global ya que sobrepasa 15.000.000 de la misma mo¬ 
neda. 

El estudio de las estadísticas revela datos interesantes: la 
República Argentina figura como uno de los países más moto¬ 
rizados de la América Latina, con un promedio actualizado de 
un vehículo cada veintinueve habitantes, muy bajo sin embar¬ 
go con respecto al de los países más motorizados del mundo. 

De acuerdo con los cálculos oficiales, en 1967 tendremos 
1.250.000 vehículos, que, entre los 25.000.000 de habitantes, 
dará un promedio de uno cada veinte. * 


El concepto del automóvil de dos ruedas no es nuevo; 
en este siglo, diversos experimentos fracasados jalonan éste 
que es uno de los tantos caminos accesorios por los que los 
técnicos buscan llegar a la solución definitiva en materia 
de transportes. Es probable, sin embargo, que el Gyron de 
Ford sea de entre los ensayos que han llegado a público 
conocimiento, el más firmemente avalado por posibilidades 
técnicas y financieras. 

El Ford Gyron, ya fotografiado pero que el público pudo 
"ver y tocar” recién en el Salón Internacional del Automóvil 
de Nueva York en agosto, emplea para su estabilización un 
giróscopo, dispositivo que, como todos sabemos, tiene entre 
otras facultades la de volver siempre a la posición vertical 
cuando se pretende desequilibrarla. Según los cálculos de los 
ingenieros de Ford, bastarla un giróscopo de dos pies de 
diámetro (aproximadamente 60 cm.) para mantener vertical 
el Gyron; además, tendría dos ruedttas auxiliares para esta¬ 
cionamiento con motor parado y eventualmente para manio¬ 
bras a baja velocidad. 

La idea de un “autobiciclo”, de lograr materializarse efi¬ 
cazmente, puede tener interesantes ventajas técnicas; puede 
introducir conceptos enteramente nuevos y mejores en lo 
relativo a la estabilidad de los vehículos, y además ofrece 
ventajas relacionadas con menor resistencia aerodinámica y 
de rodamiento, y reducción del problema de turbulencias de¬ 
bajo del piso, que es muy importante —aunque no entera¬ 
mente conocido— en los automóviles convencionales. 

Aparte del concepto glrosoópico en si, el Gyron admite 
la posibilidad de la incorporación actual o futura de dispo¬ 
sitivos y accesorios que actualmente se hallan en etapas más 
o menos avanzadas de estudio y desarrollo. Por ejemplo, se 
ha previsto en cierta forma su utilización con células de 
combustible. La dirección y el gobierno del vehículo serian 
en general automáticos, inclusive la posibilidad de progra¬ 
mar viajes por anticipado, estableciendo un itinerario y de¬ 
jar que el coche lo vaya cumpliendo en etapas lógicamente 
dispuestas por el ‘'conductor”. Tal función, evidentemente 
reservada para un futuro mediato, se lograría mediante uti¬ 
lización de computadores analógicos y un sistema de “ais- 
cado de rutas”, para lo cual las mismas rutas deberían ser 
adecuadamente previstas. 

Contando con rutas del tipo adecuado, también el Gyron 
—y con él otros vehículos de mismo tipo "ciencia-ficción"— 
prevé la posibilidad de “marcha a ciegas” con instrumental 
radar e infrarrojo que detectará obstáculos en el camino a 
despecho de las condiciones de visibilidad. 

Claro, todo esto no lo encontraremos en los modelos 
del 62. . * 


GYRON 


EL FORD DE DOS RUEDAS 



El Gyron tiene un formato tipo astronáutica pero está inspirado en sanas 
razones técnicas. Tiene dos asientos diseñados anatómicamente y entre 
ellos los controles en sistemacián "cansóla”. 
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EL PARQUE NACIONAL 


Dentro de los límites físicos de nues¬ 
tro territorio, cruzado por la red cami¬ 
nera nacional y las carreteras provin¬ 
ciales secundarias, cuya longitud total 
es de algo más de 160.000 kilómetros, 
se hallan actualmente en circulación 
388.000 automóviles. (Dirección General 
de Estadística de la Nación 1959-1960). 

Esta primera aproximación estadísti¬ 
ca es poco alentadora si la comparamos 
con las cifras del último censo nacional 
que arroja un total de 20.008.000 habi¬ 
tantes, y si consideramos, por otra par¬ 
te, que nuestro parque automotor re¬ 
vela acrecentada vejez e insuficiencia 
utilitaria. 

En efecto, esta cifra de 388.000 unida¬ 
des, que incluye vehículos para el trans¬ 
pone particular, jeeps y automóviles de 
alquiler, revela en una primera ojeada 
la desproporción tan argentina de nece¬ 
sidades y disponibilidades ya que por 
cada 1000 habitantes se dispone de 22 
automóviles. En este sentido Argentina 
parece ser el único país donde el núme¬ 
ro de automóviles ha disminuido en su 


relación humana, en el transcurso de 
los últimos 30 años. 

LA ANTIGÜEDAD 
DEL PARQUE 

Nuestro parque se encuentra entre 
los que poseen la vida media más pro¬ 
longada del mundo. Cerca del 75 % de 
las unidades hoy en circulación ya han 
sobrepasado los ocho años que constitu¬ 
yen la vida media útil del automóvil, 
Es así que sobre las cifras mencionadas, 
casi 288.000 unidades tendrían que ser 
reemplazadas. 

En el Gran Buenos Aires, y más fre¬ 
cuentemente en los centros poblados del 
noreste y noroeste de nuestro país, no 
es raro encontrar en circulación vehícu¬ 
los que en otras partes del mundo, cons¬ 
tituyen piezas de museo. 

Debe tenerse en cuenta que en otro 
tiempo (1933), los automóviles con cin¬ 
co años o menos de uso representaban 
el 52 % del total, cifras que 25 años des¬ 
pués (1958), descienden a la casi increí¬ 


ble de 18 %. Ese mismo año (1933) los 
automóviles con más de 8 años de uso 
—máximo teórico—, totalizaban el 9,2 % 
contra el 71 % registrado en 1958. 

Esta comparación numérica entre 
1933 y 1958 nos demuestra claramente 
que la excesiva longevidad no ha sido 
una característica argentina a través 
del tiempo. Esta situación se ha venido 
desarrollando en términos de crisis por 
envejecimiento, en razón de que no po¬ 
seíamos una industria automotriz pro¬ 
pia hasta hace una década, hecho que 
nos determinó económicamente depen¬ 
dientes como mercado comprador de los 
diseños europeos y los modelos en serie 
de EE.UU. 

La crisis surgió al limitarse la impor¬ 
tación, y, por consecuencia, los embar¬ 
ques. Así, mientras que la unidad mone¬ 
taria nacional perdía puntos en las ca¬ 
sas de cambio, automovilísticamente ha¬ 
blando, envejecíamos aceleradamente. 

En el cuadro podemos observar el alto 
porcentaje de unidades obsoletas cuyo 
término de vida está largamente exce¬ 
dido. 
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Por ARTURO PELLET 


Si nos asomamos al mundo de los ta¬ 
lleres y agencias, es fácil observar que 
la corriente compradora de unidades ob¬ 
soletas continúa y en algunos casos cre¬ 
ce. Esto es así porque existe un sector 
de usuarios de poder adquisitivo redu¬ 
cido que compran estas unidades para 
hacerlas circular sobre las bases de un 
mantenimiento mínimo. 

En cuanto a su renovación, conforme 
con la situación que atraviesa el país, no 
es de esperar un reemplazo muy eleva¬ 
do. El retiro de las mismas no es pro¬ 


bable que llegue a una marca superior a 
las 35.000 en el transcurso de 1961. 

PREFERENCIA POR MARCAS 

Las preferencias del usuario han va¬ 
riado decisivamente con el giro de los 
años. 

Desde el predominio casi absoluto de 
las marcas americanas entre 1920 y 
1950, a la europeización vertical y cre¬ 
ciente de nuestro mercado a partir de 
este último año, el público ha “ido 


echando peso" de los Ford y General 
Motors, a los livianos y compactos de 
hoy. 

En 1947, las marcas americanas suma¬ 
ban casi 244.000 unidades sobre un total 
de 269.000 automóviles patentados o sea 
el 91 % del conjunto, en tanto que los 
europeos alcanzaban apenas a 24.000 
unidades, o sea el 8,9 % del total. 

Es notable la penetración del automó¬ 
vil liviano europeo en nuestro mercado 
a partir de ese año y en especial desde 
1952. La corriente, en efecto, se invierte, 
y los livianos europeos establecen su ca¬ 
becera de puente en una playa automo¬ 
tor que como la nuestra estaba muy le¬ 
jos de alcanzar su punto de saturación, 
con unidades cuyo peso no superaba los 
1500 kilogramos y en muchos casos tam¬ 
poco los 1000 kgs. 

Así podemos anotar que en el período 
1951-58 sobre un total de 62.670 unidades 
introducidas en el país, 39.709 o sea el 
63,2 %, fueron de origen europeo, mien¬ 
tras que sólo 23.161 o sea el 36,8 % sa¬ 
lieron de puertos norteamericanos. 

El acrecentamiento de los pequeños 
europeos importados corresponde a un 
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Pora resolver todos los 
problemas de nuestra 
motorización, hay bas¬ 
tante que andar; reno¬ 
var unidores viejas, ha¬ 
cer previsiones adecua¬ 
das para más y mejo¬ 
res naftas, y aumentar 
nuestras posibilidades 
fabriles. Ya hemos ca- 
minodo un buen trecho 
pero ¡hay para ondar, 
tadovia! 



ShelL 


correlativo crecimiento de los pequeños 
europeos armados o fabricados en las 
plantas locales de Córdoba (Fiat e IKA), 
Santa Fe (D.K.W. Auto Unión) y otras 
de Buenos Aires. 

Este nuevo panorama de las preferen¬ 
cias argentinas tiene una doble explica¬ 
ción económica y práctica: menor peso 
y mayor economía de costos en lubri¬ 
cantes y repuestos. 

PERSPECTIVAS DE LA 
SITUACION ACTUAL 

Las necesidades actuales de nuestro 
mercado comprador no pueden ser auto- 
satisfechas por razones que hacen al 
conjunto económico de la nación, pero 
existen sin duda perspectivas de desa¬ 
rrollo que la industria local confía em¬ 
prender, teniendo a la vista la solución 
propuesta por el decreto 3693/59, que 
dos años atrás dio un gran impulso a la 
radicación de jóvenes capitales extran¬ 
jeros y un plazo en muchos casos no 
cumplido para integrar con partes na¬ 
cionales la construcción del automóvil. 

Algunos estudios de mercado permi¬ 
ten considerar que la demanda de ve¬ 
hículos argentinos será de 50.000 unida¬ 
des en el curso del año, cifra que podría 
elevarse hasta 60 ó 70.000 unidades co¬ 
mo máximo. Nadie cree sin embargo 
que pueda llegarse al cumplimiento In¬ 
tegral de los planes previstos, lo que 
hubiese significado (conforme al decre¬ 
to 3693/59), la incorporación de 168.000 
unidades al parque nacional. 

Conforme a un estudio de la CEPAL, 
en el que se relaciona el número de au¬ 
tomóviles por habitante con el producto 
en dólares, para alcanzar nuestro país 
la cifra nada ideal de 30 unidades por 
cada 1000 habitantes, tendría que dispo¬ 
ner de alrededor de 750.000 automóviles 
para 1967, 

Los planes conocidos de producción 
de las firmas locales para 1961-64, per¬ 
miten aún abrigar esperanzas al res¬ 
pecto. 

Pero a no engañarse, solamente el 
desarrollo de planes viales y energéti¬ 
cos, así como el pleno autoabastecimien- 
to en materia de combustibles livianos 
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y pesados podrá coadyuvar al levanta¬ 
miento del nivel de nuestro parque au¬ 
tomotor. 

En materia de planeamiento vial se 
han tendido dos importantes líneas de 
desarrollo: la introducción de máqui¬ 
nas de trabajo a bajo recargo y la am¬ 
pliación de las licitaciones de obras. En 
efecto, en la zona del litoral (Santa Fe, 
Corrientes y Entre Ríos), se han ofre¬ 
cido numerosos contratos de trabajo en 
los últimos seis meses por medio de li¬ 
citaciones públicas. Estos contratos son 
parte de un esfuerzo gigantesco por am¬ 
pliar el comercio zonal. 

Otro problema que requiere solución 
inmediata es el que se refiere a la in¬ 
dustria subsidiaria del automóvil, que 
deberá adaptarse al esfuerzo que inevi¬ 
tablemente se le requerirá en los próxi¬ 
mos años con el crecimiento de los nive¬ 
les productivos de las empresas princi¬ 
pales. 

Dos sistemas podrían ser aplicados al 
respecto. Uno sería abocarse a la inme¬ 
diata atención de sus necesidades, faci¬ 
litándole la importación de maquinaria 
por medio de una política crediticia ade¬ 
cuada. Otra solución sería esperar la 
presión de la demanda de dichas empre¬ 
sas principales, para continuar desarro¬ 
llando a esta industria subcontratista, 
sistema que hasta el presente ha dado 
buenos resultados como en el caso de 
IKA y Fiat y su red de proveedores. 

Mediante la ampliación de los créditos 
obtenidos en EE.UU. y la ya demostra¬ 
da capacidad de realización ejecutiva 
de los hombres de empresa dedicados a 
la producción automotriz en todos sus 
planos, podrá darse un decisivo impulso 
al transporte comercial, acreciendo a la 
vez las posibilidades de comunicación 
humana, en un momento que, como el 
presente, requiere vocación industriosa 
y poder de trabajo para simplificar el 
tráfico de bienes entre los centros in¬ 
dustriales de la República. Si el esfuer¬ 
zo realizado en los últimos años, se 
apuntala con buenos caminos, estaría¬ 
mos en condiciones, para 1964, de abrir 
nuevos mercados de consumo en los 
países limítrofes. * 
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Aparentemente si, pero...puestos en función, EN SU ESTABLECIMIENTO INDUSTRIAL, 
salario y trabajo ¿SE COMPENSAN ENTRE SI? ¿Hay ausentismo elevado? ¿Tiene conflictos 
gremiales? ¿Ocurren demasiados accidentes? ¿El Dersonal es "totalmente apto"? ¿Cada 



persona está en “su puesto" exactamente? ¿Rinde en él?... Y muchas, muchísimas pre- 


C0 

guntas más, que Ud., señor, tal vez, no pueda contestar terminantemente. LAS SOLUCIO- 



NES DE ESTOS PROBLEMAS LAS POSEE C.E.A. P.l. 






EL AUSENTISMO FUERA DE CONTROL ES UNO DE LOS FACTORES DE PERTURBACION 
MAS GRAVOSO PARA LA INDUSTRIA E INVOLUCRA LA SIMULACION, HABITUALMENTE 
LLAMADA “MANERISMO" QUE ESTIMAMOS NO ES OTRA COSA QUE UNA DEFRAUDACION 
COMUN. 

AUSENTISMO - RELACIONES LABORALES - ACCIDENTES - Información de aptitudes y acti¬ 
tudes - Estudio psicotécnico del factor humano - Protección de plantas industriales - Sinies¬ 
tros - Acción sociológica y psicológica • Relaciones industriales - Asesoramiento técnico y 
profesional y todo cuanto contribuya a la perfección en el funcionamiento, producción y 
rendimiento de las Empresas, es atendido y resuelto por C. E. A. P. I. con el máximo de 
eficacia. 


Consulte o solicite representante a: 

DIVISION DE INFORMACION OPERATIVA 

AV.DE MAYO 1357 

tel. 37-7622 Cap. 


CEAPI. 


onnlitico y 

psicosomotológico 

industrial 


LOS SERVICIOS DE C.LA.P.I. SON UTILIZADOS POR LAS EMPRESAS MAS IMPORTANTES DEL PAIS 
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ULTIMO MOMENTO 

No «i uno noticio otrosodo de PARABRISAS, 
tino una carrero pora automóviles veteranos, 
que se disputó recientemente en Greenfield 
Village, en Estados Unidos. 













MUNDIAL 

GIRA, GIRA 

Poro poder salir o la calle de trompa Imát icguro en arterias más transitadas) 
se ha inventado este molinete, que permite girar completamente el coche. 


PROHIBIDO ESTACIONAR 

Podría ser una solución última y defi¬ 
nitiva para las grandes ciudades. En 
reolidad es un ardid publicitario para 
venta de automóviles con facilidades 


LONDRES. Está por revelarse lo 
que ha sido calificado como “el miste¬ 
rio automovilístico más grande de la 
última década"; el automóvil Fergu- 
son, con una revolucionaria transmi¬ 
sión automática a las cuatro ruedas, 
de detalles aún no divulgados. Se tra¬ 
tará de iuna rural de 2,2 litros de ci¬ 
lindrada y seis asientos, que se pondrá 
en venta en 1963, y se experimenta 
con un monoplaza Grand Prix, que se 
presentará próximamente en PARA¬ 
BRISAS. El creador, Harry Ferguson, 
falleció hace poco, pero sus sucesores 
continúan la obra iniciada. 
DETROIT. Las entregas de junio de 
Rambler superaron las 40.000 unida¬ 
des, según Roy Abernethy, vicepresi¬ 
dente ejecutivo de American Motors 
Corporation. Las ventas Rambler su¬ 
peran las de 1960 en un 30 por ciento. 
LONDRES. En 4 días y 16 horas, 
tiempo récord, un ómnibus Bedford 
de 41 asientos cubrió la distancia Lon- 
dres-Moscú y retorno, a un promedio 
de 83 kilómetros por hora. Su motor 
era un Bedford normal de 5 litros, con 
caja de alta y baja. Promedió 83 km 
por hora, con un consumo de 16,4 li¬ 
tros por cada 100 km. 

NUEVA YDRK. Antes de fines de 
1962, se llegará de ésta a Panamá por 
un camino totalmente asfaltado, com¬ 
pletándose la pavimentación del tra¬ 
mo San Isidro-Panamá, antes accesible 
solamente a vehículos tipo Jeep y... 
en verano. Debía seguir hasta Buenos 
Aires, pero el Congreso de EE.UU. 
opone tenaz resistencia a los proyectos 
de la presidencia de adelantar aún más 
las obras. 

¿Vendrá el dinero de otra parte? Un 
grupo financiero de inspiración Krupp 
está relacionado con el Bureau of Pu¬ 
blic Roads (Oficina de Caminos Pú¬ 
blicos), ofreciendo aportar fondos si 
consiguen: exclusividad de estaciones 
de servicio, exclusividad de res¬ 
taurantes a lo largo del recorrido, de¬ 
rechos de peaje en los puentes más 
importantes y concesión para operar 
un servicio de autobús. 

NUEVA DELHI. La Volkswagen- 
werk firmó recientemente con el go¬ 
bierno de ésta, un acuerdo para la 
construcción en la India de una fá¬ 
brica do modelos 1200 y 1500 de VW. 
Se ha comprobado que el motor fíat- 
four de Volkswagen, por su robusta 
construcción y su enfriamiento a aire, 
es particularmente adaptable a las con¬ 
diciones indias. 
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tienen 100 motivos para ser admiradas! 


SU PER - ENCOGIDO 



camisas en telas 


¡Cien espléndidas variantes! Modernas, varoniles, elegantes... 
La más rica selección de colores y diseños para que Ud. elija. 

Y, como siempre, este otro importante motivo: NO ENCOGEN! 


Iiicnlifit/iii'liis itur la etiqueta h\(.h.l.O 
que Iteran rosilla en su interior. 


Colores firmes contra sol y lavados 
garantizados por 


5uDAMTeX 









LOPEZ GOYA Y CIA., Alsina 1269/81 T. E. 37-0022 - Capital Federal 
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TYeora 

es 

BéLLeza 

práCTicai 



CONSERVA TODA SU VIDA LA BELLEZA DEL 
PRIMER DIA, Y REQUIERE MENOS PRECAUCIONES 
QUE CUALQUIER OTRA PRENDA' 



tycora 

Lave y lave sus prendas CUALICRON. 
de Tycora: serán siempre fieles a su 
esplendor inicial! Por eso, cada sweater 
CUALICRON que Ud. adquiere es ‘uno 
más en su colección", siempre intacta! 


Para ELLAS, la linea va desde el •gordo 
denso y tibio, para el frío cotidiano del 
invierno o el fresquete veraniego, hasta 
el refinamiento extremo de los modelos 
nocturnos, en los que Tycora, la fibra 
sintética más costosa del mundo, luce 
todo su esplendor! 

ELLOS son felices con los sobrios 
sweaters CUALICRON. de Tycora! 



En la linea CUALICRON. de Orion (mar¬ 
ca registrada por Dupont para su fibra 
acrilica), tres variedades: sweaters de 
Orion clásico, invernales gordos de 
Orion "bulky" y los aterciopelados swea¬ 
ters de Orion "plusch"! 

[ uuti ¡ron primer nombre argentino en 
■ L prendas de fibras sintéticas. 

TYCORA es la marca registrada por la 
Textured Yarn Co.. Inc. de Phlladelphia. 
EEUU. 

CUALICRON es la única marca argen¬ 
tina autorizada, con carácter de exclu¬ 
sividad para el empleo de hilados 
Tycora en la fabricación de sweaters. 











MOTOR WANKEL, Bl ENIGMA DEl 60 


No había terminado el año 1959, pero poco faltaba. Cuando todo 
el mundo estaba por entrar en la clásica reláche de fin de año, 
sobre las atiborradas mesas de redacción apareció un sobre 
grande. Otro sobre grande más, de papel madera, con las clási¬ 
cas leyendas conminatorias de los sobres alemanes de material 
impreso. Afuera estaba la dirección del remitente, la N. S. U. 
Werke, de Neckarsülm; adentro, un folleto lujosamente impreso, 
en el cual se lanzaba lo que sería la sensación del 59, el enigma 
del 60... y el interrogante del 61... 

Desde el tiempo en que el hombre logró hacer funcionar efi¬ 
cazmente el motor alternativo, es decir, el clásico motor a pisto¬ 
nes, su mente inquieta fue en busca de una alternativa. 

Considere el lector lo que es un motor a pistón. Un émbolo 
cilindrico que se desplaza hacia arriba y hacia abajo en una 
perforación también —obviamente— cilindrica; de cada dos veces 
que llega arriba, en una es impelida violentamente hacia abajo 
por una explosión que ejerce una presión momentánea de varias 
toneladas. Empezando una vertiginosa carrera hacia abajo, de 
repente es frenada violentamente y comienza a subir de nuevo, 
debiendo enfrentarse con gases que se encuentran a una tem¬ 
peratura de varios centenares de grados. Los expele y recibe 
simultáneamente- un baño de gases fríos, debiendo retornar para 
comprimirlos, y nuevamente la explosión. ¿Y la válvula? Miles 
de veces por minuto es embestida por el balancín, y miles de 
veces por minuto vuelve, chocando el platillo violentamente con¬ 
tra el asientu. Tal como el pistón, miles de veces por minuto 
recibe “duchar ' alternadas de gases calientes y gases fríos. 

Considerado fríamente, el motor alternativo es una aberración 
mecánica. Aparte de los detalles citados —y otros que podrían 
citarse—, existe un contrasentido fundamentalmente reñido con 
la sencillez, que es la piedra basal de la sana ingeniería. El con¬ 
trasentido es que los pistones generen movimiento alternativo 
cuando las ruedas necesitan movimiento rotativo. No es, por lo 
tanto, sorprendente, que muchos ingenieros y técnicos del auto¬ 
móvil —gente por sobre todas las cosas enamorada de su profe¬ 
sión— se hayan esforzado año tras año por buscarle una alter¬ 
nativa ... al motor alternativo. 

Estas alternativas nunca han dado resultado. Hace algunos 
años, parecía que el motor a turbina iba a dar la pauta de una 
nueva lógica en autopropulsión terrestre. No fue así. Mientras 
sería a todas luces descabellado afirmar rotundamente que el 
motor a turbina “no vendrá”, es evidente que las primeras pre¬ 


dicciones optimistas no se han confirmado y que hay mucho que 
trabajar todavía. 

Muchas otras tentativas jalonan la vía crucis de los hom¬ 
bres que buscaron y buscan un motor rotativo. Generalmente, 
lo que se quería hacer era algo así como un compresor al revés. 
Muchos probaron por ese camino, pero todos fracasaron even¬ 
tualmente por el mismo motivo; sellado de los álabes, con el 
agravante de eventual dilatación y deformación de la carcaza. 
El sistema de excéntrico a paletas siempre funcionó eficazmente 
en los compresores porque éstos no manejan gases candentes a 
las elevadísimas presiones originadas por el proceso de combus¬ 
tión. El compresor toma mezcla fría; el hecho de la compresión 
lo calienca, pero no en el grado que lo hace la inflamación y 
compresión resultantes. Con atención al detalle, los inventores 
fueron eliminando desventajas y aumentando potencias especí¬ 
ficas; pero siempre tropezaron con el eterno inconveniente: fil¬ 
traciones de presión. 

Ya han pasado dieciocho meses desde el anuncio al público 
del último en la serie de estos motores rotativos, el N.S.U.- 
Wankel-Motor, Dieciocho meses es poco tiempo, por cierto; pero 
es aún lo suficiente como para que un palpable escepticismo 
haya reemplazado el entusiasfno que por este motor se sintió 
en el primer momento. Las primeras noticias eran casi demasiado 
buenas para ser ciertas; una unidad de Í25 c.c. que generaba 
29 HP. Vale decir, en términos accesibles al más profano, un 
motor de motoneta capaz de impulsar cómodamente un automó¬ 
vil tipo Fiat 600, N.S.U. Prinz, De Cario, etc. 

Poco a poco se fue sabiendo que no era así; 125 c.c. venía a 
ser la capacidad de cada una de las cámaras lenticulares, de las 
cuales hay tres en el motor (ver la explicación de funcionamien¬ 
to adjunta). Por lo tanto, el cubicaje debía ser la suma de las 
tres cámaras, tal como la cilindrada es la suma de cada uno de 
los cilindros de un motor convencional. Entonces nuestros 29 HP 
eran obtenidos, no con 125 sino con 375 c.c., una performance 
algo más comparable con la de motores alternativos. Represen¬ 
taba, con todo, una entrega de potencia formidable para un motor 
aún en su fase larval. 77 HP por litro de cilindrada es compa¬ 
rable con el rendimiento de unidades de características netamente 
deportivas. Sin embargo, posteriores declaraciones de la fábrica 
—por ejemplo, una exposición verbal ante la sociedad alemana 
de ingeniería— no mencionaron más al motor primitivo de 125 
ó 375 c.c. y 29 HP, sino a un 750 c-.c. de 35 HP a 2.000 r.p.m. 
Sacar 36 caballos de tres cuartos de litro es una cosa que puede 
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hacer todos los días un motor común y corriente. No vale la pena 
innovar simplemente por innovar. 

Cuando la N.S.U. anunció el Wankel-Motor, uno de los facto¬ 
res que más convenció a los que titubeaban en aceptarlo, fue la 
noticia de que la poderosa Curtiss-Wright, en Estados Unidos, 
habia adquirido licencia de fabricación para ese país y que próxi¬ 
mamente comenzaría la fabricación de un motor de aviación. 

Desafortunadamente, no ha ocurrido así. Después de largos 
meses ae silencio casi total, la Curtiss anunció recientemente q-e 
había estudiado una reducción en la diversificación de sus pro¬ 
gramas de investigación y desarrollo, y que las experimentacio¬ 
nes futuras sobre el Wankel-Motor quedarían indefinidamente 
postergadas. Quienes leyeron esas palabras han querido sentir 
un réquiem para el último de los motores rotativos. Eso lo dirá 
solamente el tiempo. Pero en los últimos años no es la primera vez, 
sino la segunda, que de la Curtiss-Wright emanan noticias de 
carácter sensacional, cuyo impacto luego no es confirmado por 
los acontecimientos posteriores. 

Efectivamente, hace tres años la Curtiss anunció con bombas 
y platillos su primer vehículo de sustentación neumática, que 
“flotaba" sobre tierra o agua por igual, a una altura de escasos 
centímetros y apoyado en un colchón de aire exhalado a presión 
de toberas múltiples ubicadas en el piso del vehículo. El tiempo 
se encargó de demostrar que tales vehículos no eran por cierto 
descabellados, ya que en Inglaterra especialmente, ha proseguido 
su investigación y ya se han vendido algunos que funcionarán 
en zonas de ciénaga y pantano, para transporte de mercancías en 
el Cercano Oriente. Pero la Curtiss anunció que muy pronto 
todo el mundo tendría su “Air-Car”, "Hovercraft", “Levacar”, 
o lo que se le quisiera llamar, y que ellos ya estaban en la etapa 
previa a la fabricación en serie. No ocurrió asi; nada más se 
supo del prototipo Curtiss-Wright, si bien es indiscutible de que 
éste efectivamente funcionó. Parecería que el optimismo de la 
gente de Relaciones Públicas de Curtiss-Wright no siempre está 
en directa concordancia con las posibilidades técnicas de los 
nuevos inventos que preconizan. 

Y ahora ¿qué? ¿Funciona el Wankel o no funciona? La res¬ 
puesta es afirmativa, pero con una observación: hay problemas 
que faltan solucionar. El sellado es el principal. Periodistas to¬ 
talmente independientes han podido probar algunos coches N.S.U. 
Prinz experimentalmente equipados con motor W'ankel y han 
comprobado que es factible. Lo que no se sabe es cuánto duran 
los motores armados. ¿Cuánto consumen? ¿Pueden producirse a 
un costo económicamente justificable? ¿Su potencia y sus otras 
cualidades de performance son lo suficientemente superiores a 


las de un motor alternativo para justificar la sustitución de 
este último? 

Las otras fábricas alemanas siguen atentamente el procesa 
de desarrollo del Wankel-Motor, pero no parecen alarmarse so¬ 
bremanera por esta eventual competencia al motor de pistones. 
En forma completamente extraoficial, un alto funcionario, y 
brillante técnico, de la Daimler-Benz (Mercedes-Benz) dijo: 
"Hay un cincuenta por ciento de posibilidades de que este motor 
llegue a construirse en serie". Ferry Porsche, presidente del di¬ 
rectorio de la casa que lleva su apellido, dijo que "tal vez" po¬ 
dría llegar a ser un éxito el W r ankel, pero que había por lo 
menos cinco años de trabajo intenso por delante para llegar a 
este fin. Harry Mundy, destacado ingeniero periodista inglés, fue 
algo más optimista, declarando: “La N.S.U. reconoce que la 
aplicación del W'ankel a un automóvil es la más difícil quo en¬ 
caran, pero mi impresión, después de haber manejado sus pri¬ 
meros coches experimentales, es que este intrigante motor es¬ 
tará ofreciendo seria lucha a los motores convencionales de menos 
de 1.000 c.c..,. dentro de cinco años, ya que (el Wankel) tiene 
ventajas obvias en cuanto a peso, volumen y costo". 

COMO FUNCIONA EL WANKEL-MOTOR 

El W r ankel-Motor de N.S.U. (Fritz W'ankel es el Ingeniero 
que lo inventó) consiste básicamente de un cárter o caja motor 
de forma externa cilindrica, aproximadamente como una cace¬ 
rola. Dentro de esa caja hallamos una cámara cuya forma es la 
de un número ocho, pero de contorno muy suave. Dentro de esta 
cámara encontramos un rotor que tiene una forma parecida a la 
de un triángulo, pero con flancos curvos. Este rotor en su fun¬ 
cionamiento sigue el contorno de la cámara con una trayectoria 
que geométricamente se conoce como "epitrocoidal”, es decir sim¬ 
plificando, una figura ocho. (Usted alguna vez habrá visto una 
bailarina entregada al frenesí de la rumba... bueno, ahí tiene 
la idea en general.) El rotor, al ir contoneándose dentro de la 
cámara, va creando una serie de espacios o cámaras de formato 
continuamente variable. 

Sabemos que el Wankel-Motor funciona con nafta, mezclada 
con aire, aspirada a través de un carburador como cualquier 
motor a pistones. En el esquema correspondiente, el carburador 
ha sido omitido por razones de claridad. Sigamos ahora el paso 
de una carga de mezcla aire-nafta en su vida, pasión y muerte 
hasta salir por el caño de escape. 

1 (ver los numeritos de la figura), entra por el caño de 
admisión, conectado al carburador (éste omitido); el rotor 



















empieza a succionar; 3 y 4, continúa el proceso de aspiración; 
en 5, la cámara llegó a su volumen máximo, es decir, aspiró todo 
lo que pudo. Ahora empieza la compresión,' que sigue en 6; 7, la 
compresión llega a su grado máximo y simultáneamente se en¬ 
ciende la bujía; 8, empieza la expansión, que continúa en 9 y 
10, esto es cuando el motor está suministrando potencia efecti¬ 
va; 11 y 12, los gases servidos salen por la lumbrera de escape 
hacia el caño. 

Creemos que el proceso es sumamente sencillo y que no hace 
falta extendernos más sobre el ciclo termodinámico de este motor. 
En cambio, debemos señalar especialmente cómo es que el es¬ 
fuerzo producido por la expansión de los gases es transmitido 
al exterior, es decir, a una toma que permita su aplicación útil. 

El primer anuncio publicitario de la N.S.U. contenía algunas 
referencias de carácter francamente ambiguo y que enturbiaron 
el panorama de cómo s e transmitía la potencia (ya la hemos 
generado; ahora hace falta comunicarla al exterior). Entre estas 
ambigüedades contamos la de que en el dibujo original suminis¬ 
trado por la fábrica, sobre el piñón central aparecía una flechita 
de las que convencionalmente indican movimiento. No podia ser, 
entonces, más obvia la conclusión de que el rotor impartía mo¬ 
vimiento al piñón. 

Sin embargo, no es así. El piñón es fijo, y sirve más que 
nada como guía del rotor por su cremallera interna. El inte¬ 
rior del rotor contiene un excéntrico circular, que gira dentro 
del espacio central del rotor, trabajando sobre grandes roda¬ 
mientos de aguja. 

Ahora bien. Sabemos que el rotor no gira, sino que hace un 
movimiento particular (“epitrocoidal’'). Vale decir, que si en¬ 
contráramos su centro geométrico, observaríamos que en funcio¬ 
namiento, éste se correría continuamente. Cuando el rotor tra¬ 
baja, no podemos hablar de que "gire". 

Vamos a tratar de ilustrar este principio con una explicación 
muy gráfica, tal vez un poco traída por los cabellos. Suponga¬ 
mos que usted tiene en ¡a mano un rulemán (o bolillero o cojinete 
de rodillos o lo que quiera llamarlo, según la costumbre de cada 
uno). Supongamos, además, que sobre la pista interna del rule¬ 


mán se nota una mancha. Ahora sostenga el rulemán con los 
dedos y sacúdalo para ambos lados, imprimiéndole a la vez un 
leve movimiento giratorio. Observará que la mancha empieza 
a girar; y una vez que la pista interna empiece a dar vuelta, 
usted podrá seguir haciendo funcionar el rulemán con un moví- 
miento alternativo lateral. 

Suponga ahora que la mancha, en vez de encontrarse 30bre 
la pista interna, estuviera más cerca del centro de la circunfe¬ 
rencia, leve.rente excéntrica sin embargo. Con un poco de razo¬ 
namiento podrá usted llegar a la conclusión de que puede agi¬ 
tar ti rodamiento de forma que éste siga girando y que siga 
girando la mancha; y que si usted agita el rodamiento siguiendo 
el contorno debido, logrará que la mancha gire siempre en el 
mismo sitio, es decir, giro "sobre su propio eje". 

Y esto es lo que hace el Wankel. El excéntrico es un rule¬ 
mán grande, y es zamarreado por el rotor que va y viene en su 
contoneo epitrocoidal. El rotor gira, pero no sobre su propio eje 
circunferencial, sino sobre el eje "de la mancha" —que en este 
caso viene a ser el eje excéntrico—, que es el que efectivainemc- 
transmite la potencia. En una palabra: el rotor se contonea y 
al hacerlo va arrastrando el excéntrico; éste, montado sobre su 
eje fuera de centro, impulsa a este último con un verdadero mo¬ 
vimiento giratorio. Es factible comparar el Wankel con un ver¬ 
dadero motor alternativo; en el motor a pistón tenemos un ém¬ 
bolo que actúa sobre la biela D, el que por la manivela Q hace 
girar el cigüeñal O. En el Wankel, la presión sobre C-B de! 
rotor produce una fuerza lateral D-A, que actúa sobre Q, pro¬ 
duciendo una rotación sobre el eje excéntrico O. La manivela 
es, en ambos casos, Q-O. 

¿Cuáles son las ventajas del NSU-Wankel-Motor? Empece¬ 
mos porque es mucho más chico y liviano que un motor alterna¬ 
tivo comparable. Aunque siguen discutiéndose las cifras de po¬ 
tencia oportunamente emitidas por la casa, las posibilidades son 
muy grandes de lograr solucionarse ciertos problemas atinentes 
a este tipo de construcción. 

El problema más grande es y será siempre el sellado. En un 
motor a pistón de movimiento alternativo, este sellado se logra 
con los consabidos “aros”. En el Wankel hay que sellar el rotor 
contra la carcaza y entonces no se puede recurrir a este sistema. 
Lo que han hecho es reemplazar los aros de un motor conven¬ 
cional con unas "peinetas" encastradas en alojamientos cilin¬ 
dricos y que hacen un movimiento de vaivén siguiendo el con¬ 
toneo propio del rotor. Su acción es en cierta forma como la de 
un limpiaparabrisas, pero en vez de limpiar, sella. 

Hemos podido saber que en realidad el sellado definitivo se 
hace por un curioso fenómeno dependiente del llamado “teorema 
de Bernoulli”, estrechamente vinculado con el de Venturi, me¬ 
diante el cual un estrangulamiento en una corriente de fluido 
produce una depresión que tendería a achicar aún más —si pu¬ 
diera— las paredes del conducto comunicante. Por lo tanto, 
cuando la presión pretende pasar por encima del filo de la pei¬ 
neta, la velocidad tiende a levantar la misma y obstruir aún 
más su paso. Es un fenómeno complicado y que por supuesto 
sólo se verifica dinámicamente. 

Una de las grandes ventajas del Wankel-Motor reside en un 
fenómeno cuya interpretación requiere un poco de estudio. Re¬ 
sulta que cada una de las fases (admisión, compresión, expan¬ 
sión y escape) dura el equivalente de 270 grados en vez de los 
180 que corresponden a un motor convencional. La analogía es 
similar a la de un motor convencional que rotara a la vez que 
gira el cigüeñal, con una relación 2:3, es decir, como si cada vez 
que el cigüeñal diera una vuelta, el motor diera dos tercios más. 

Es como si la carrera de admisión durara 270 grados y las 
demás tuvieran igual valor; es decir, que teóricamente se puede 
aspirar un 50 por ciento más, comprimirlo, expansjonar apro¬ 
vechándolo y luego descargarlo al ambiente. Sigue en pie el inte¬ 
rrogante acerca de la cilindrada; hay una opinión en el sentido 
que vendría a ser el equivalente de un motor de cuatro tiempos 
con sobrealimentado^ capaz de aspirar más que lo que teórica¬ 
mente corresponde a su cilindrada geométrica. 

Eso de la cilindrada geométrica tiene una importancia un 
tanto relativa, pero tampoco puede descuidarse, porque hay paí¬ 
ses en los cuales el impuesto se calcula precisamente sobre la 
base del desplazamiento de pistón o cilindrada. También para la 
eventual participación en carreras, habría que considerar esto 
detalle. 

Por ahora, los técnicos que trabajan en torno al Wankel- 
Motor tienen problemas más urgentes: hacer que el motor fun¬ 
cione perfectamente y se resuelvan los problemas que aún quedan 
por aclarar en cuanto a sellado, consumo, etc. 

Puede ser una cosa muy, pero muy interesante para el fu¬ 
turo mediato. * 
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¿Hasta dónde puede ser pequeño un automóvil sin perder 
su condición de tal? 

Tal vez mucha gente se haya formulado esta pregunta, 
viendo reducirse paso a paso el tamaño de los automóviles. 
Hasta el presente, una de las respuestas correctas la ha dado 
el NSU, ubicado entre los más diminutos automóviles de hoy. 

El auto pequeño, para seguir siendo auto, sobre todo en 
lo que se ha dado en llamar modelos de turismo, debe con¬ 
templar y respetar ciertos límites impuestos por las conve¬ 
niencias. gustos y necesidades de los posibles usuarios. 

Las últimas teorías en automóviles pequeños del tipo uti¬ 
litario tienden en general hacia mayores potencias, sensi¬ 
blemente mayores que las consideradas hasta ahora, por en¬ 
tender de primordial necesidad una reserva de HP como 
medio de seguridad en el veloz tránsito actual, tanto en carre¬ 
teras como en ciudades o zonas suburbanas, y también por 
un sentido eminentemente más práctico del automovilismo. 
Los aumentos de potencia se traducen, para muchas indus¬ 
trias, en motores más grandes, que necesitan más lugar y 
que influyen desfavorablemente en la falta de espacio, en el 
consumo y en el costo. 

Todo está, en último caso, referido al equilibrio que pueda 
lograrse en estos factores al parecer antagónicos y que en el 
análisis final constituyen el éxito o el fracaso del producto. 

Esto indicaría que el automóvil pequeño tiende a des¬ 
aparecer, cosa que creemos real en cuanto a potencia y per- 
formance y no en cuanto al tamaño. Para el diario uso ciu¬ 
dadano y suburbano, la ventaja del automóvil chico es evi¬ 
dente, y se manifestaría mucho más si la performance total 
del vehículo fuera más favorable. 

El arte de la miniaturización en el ‘•ramo’’ encuentra serios 
problemas de compromiso. Tal como se entiende ahora, un 
automóvil de turismo debe llevar por lo menos tres pasajeros, 
además del conductor, que pueden significar un aumento en 
el peso total de un 50 y hasta un 70 % del peso del mismo 
en vacío. Esto no ocurre con el auto •‘grande", ni aun con 
el "mediano'', en los cuales la influencia de la carga máxima 
admisible es proporcionalmente menor. 

El NSU Prinz es un auto chico, que ocupa en su categoría 
un lugar tan destacado que lo habilita para saltar fuera de 
ella y equipararse muchas veces y aún superar a vehículos 
de clases superiores, sobre todo en lo que respecta a perfor¬ 
mances reales, 

Para llegar a este punto, el NSU ha necesitado un intenso 
estudio y un concepto profundamente funcional, por los cua¬ 
les se ha prescindido casi totalmente de lo que no condiga 
con la idea de verdadera performance, sin significar con esto 
que sea un automóvil exclusivamente competitivo. Prueba 


de ello son los que constantemente hacen trabajos de turis¬ 
mo, paseo y calle. 

Sin embargo, y esto es lo que lo destaca, tiene el sentido 
y un cierto sabor a Sport, aunque envuelto y desarrollado 
en una armazón turística, logrando en este plano una de las 
más felices combinaciones posibles. 

El Prinz es un automóvil de cuatro asientos y dos puer¬ 
tas, con motor trasero de cuatro tiempos refrigerado por aire. 
Con cuatro pasajeros de igual peso, el tanque lleno y nueve 
kilogramos de equipaje, el peso total recae en la misma pro¬ 
porción sobre cada eje, 50/50. 

Esta misma distribución de peso es una de las caracterís¬ 
ticas más destacadas por la Pontiac para su modelo Tempest, 
que ganó el título de “mejor automóvil norteamericano de 
1960”, expedido por organismos responsables. 

MOTOR 

La experiencia de la NSU en el campo motociclístico llevó 
a adoptar un motor derivado de la moto Max de 250 cc., 
monocilíndrico, que tenía una potencia máxima de 20 HP. 

A pesar de los cambios efectuados, el motor del Prinz no 
presenta diferencias técnicas o de diseño fundamentales con 
el de origen. Básicamente es el mismo, con el añadido de un 
cilindro más y algo de menos en potencia específica, que en 
el modelo 30 llega a los 51,4 HP (DIN) por litro de cilindrada. 

El motor del Prinz es un bicilíndrico vertical (Twin), de 
cuatro tiempos. La posición paralela de los cilindros permite 
su fundición en un mismo block de hierro gris con las con¬ 
venientes aletas de refrigeración. El block de cilindros tiene 
una posición transversal con respecto al eje de marcha del 
vehículo y algo inclinado hacia atrás del tren delantero. Los 
cilindros no llevan camisas postizas, y su diámetro interno 
es de 75 mm. Siguiendo el estilo motociclístico, el block de 
cilindros va abulonado a la carcasa general del sistema. 

Los pistones son de aleación liviana de aluminio, tienen 
tres aros cada uno y efectúan un recorrido de 66 mm. La 
cilindrada total resulta así de 583 cc. El motor viene en dos 
versiones: el Prinz y el Prinz 30. El primero tiene un índice 
de compresión de 6,8:1 y entrega los 20 HP (DIN), 24 HP 
(SAE) a 3.600 rpm. La segunda versión del motor, el Prinz 30, 
tiene 7,6:1 de compresión y la potencia máxima es de 30 HP 
(DIN), 34 (SAE) a 5.500 rpm. El par motor es de 4,2 mkg. a 
2.250 rpm. para el Prinz y de 4.3 mkg. a 3.000 rpm. para la 
versión más potente. 

A través de dos bielas forjadas, la potencia motriz pasa al 
cigüeñal, también forjado de acero de una sola pieza, con coji¬ 
netes de biela y de bancada de aleación metálica antifrioeló" 
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Aquí radica otra diferencia con el motor Max, ya que en éste 
el cigüeñal es del tipo desarmable (armado a presión) con 
coojinetes de rodillo. 

El sistema de distribución es por válvulas en la cabeza., 
dispuestas en “V", en el sentido longitudinal de la marcha 
del auto, esto es, transversal al eje de rotación del cigüeñal. 
El comando de las mismas se realiza por balancines desde 
el árbol de levas, situado en la tapa de cilindros. Los balan¬ 
cines pivotean sobre dos ejes, y el cierre está asegurado por 
los tradicionales resortes helicoidales. 

El NSU ofrece un comando del árbol de levas que es casi 
único en la actualidad, aunque empleado anteriormente en 
algunos modelos del famoso Bentley. 

A la salida del cigüeñal, en los engranajes eje distribución 
con la correspondiente relación de 2 : 1 . se encuentran dos 
excéntricos giratorios que accionan las correspondientes bie- 
litas que llegan hasta el árbol de levas. En esta altura del 
proceso, las bielitas tienen un movimiento de sube y baja. 
El árbol de levas tiene otro juego de excéntricos que trans¬ 
forman el movimiento de sube y baja de nuevo en rotatorio, 
que es el que adopta finalmente el árbol de levas. 

La tapa de cílndros, portadora del sistema superior de 
distribución, es fundida en aluminio con las convenientes 
aletas de enfriamiento. 

Al estar las válvulas dispuestas en “V”, la cámara de com¬ 
bustión toma una forma casi hemisférica, y las toberas de 
escape y de admisión adoptan un trazado sencillo y casi recto, 
sin curvas o salientes que frenen el paso de los gases. 

Estas dos características son de fundamental importancia 
para el logro de altas potencias específicas, y gracias a este 
diseño, el Prinz 30 puede conseguir para un uso diario una 
potencia específica que lo coloca en un primerísimo plano 
entre los motores de gran serie. 

El mecanismo de balancines^ árboles de levas y resortes, 
está cubierto por una tapa estampada fácilmente desmontable. 

El movimiento de sube y baja de los pistones es realizado 
simultáneamente por los dos, que corren a la vez. Las cabe¬ 
zas de las bielas están aseguradas en el cigüeñal a ambos 
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lados de un contrapeso central único. En el extremo derecno 
del cigüeñal está localizado el engranaje comando del sistema 
de bielitas que impulsan al árbol de levas. 

SISTEMA DE LUBRICACION 

Como todo motor moderno, la lubricación de los distintos 
componentes del Prinz se logra por medio de una corriente 
de aceite que circula bajo presión. 

La bomba envía el lubricante, que es extraído del cárter 
a través de un filtro, hacia los cojinetes del cigüeñal, por 
un conducto interno del mismo y hasta las bancadas de biela. 

Las bielas en sí tienen unas perforaciones en sus cuellos 
para el paso de cierta cantidad de aceite, que por la misma 
fuerza de impulsión de la bomba y por la que le imprime el 
movimiento de rotación, va a lubricar por salpicado las pare¬ 
des y las partes superiores de los cilindros. 

Otro conducto de presión lleva el aceite hasta la tapa de 
cilindros, a la parte correspondiente a las tapas de válvulas, 
en donde lubrica todas las piezas del mecanismo de distri¬ 
bución, balancines, ejes, los tres rodamientos de bolilla del 
árbol de levas, etc. Desde la zona de distribución, el aceite 
regresa al cárter por gravedad, por el pasaje de las bielitas 
de comando del árbol de levas. 

En el motor Prinz, “cárter” tiene el mismo sentido que en 
un motor convencional de automóvil, pero involucra más 
empleos, ya que todo el mecanismo de cambios de marcha 
y diferencial se encuentra en la misma carcaza y el mismo 
lubricante del motor es el que sirve todos estos engranajes y 
movimientos. 

La bomba de aceite es del tipo de engranajes, y lo toma 
a través de un filtro con cartucho o elemento filtrante re¬ 
cambiable. Otro filtro grueso, colocado con anterioridad al de 
cartucho, formado por una criba de alambre, retiene los sedi¬ 
mentos y suciedades mayores. 

La cantidad total de lubricante es de 2.50 litros, comando 


la remoción del filtro. La casa recomienda especialmente el 
cambio de aceite con el motor caliente, porque de este modo 
es más fluido y drena totalmente por el orificio de descarga 
situado en la parte inferior del cárter, debajo del filtro de 
aceite. 

SISTEMA DE CARBURACION 

Un carburador Bing de tiro descendente modelo 7/26/16 
efectúa la mezcla aire-nafta, que a través de un múltiple de 
admisión simplemente bifurcado entra en las toberas corres¬ 
pondientes, del lado opuesto a las de escape. 

El combustible es extraído desde el tanque (debajo del 
capot delantero) y llevado a la cuba del carburador por una 
bomba mecánica a diafragma. 

El engranaje primario del comando del árbol de levas- 
tiene un excéntrico que, a través de una pequeña bielita, da 
los impulsos de vaivén necesarios para el funcionamiento 
de la bomba. El tanque de nafta tiene una capacidad total de 
25 litros. Incluyendo la reserva de cuatro. 

SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 

La disipación de la parte correspondiente del calor de com¬ 
bustión, se logra por una corriente forzada de aire que pasa 
por las aletas de ventilación o refrigeración. 

La turbina de aire centrífuga está comandada directa¬ 
mente por el extremo izquierdo del cigüeñal y toma el aire 
por la parte central. La disposición y giro de la paleta lo 
impulsa por una carcaza de chapa que lo lleva entubado 
directamente a las fuentes de calor. 

SISTEMA DE ENCENDIDO Y ELECTRICO 

El salto de la chispa en las bujías corre a cargo del clásico 
sistema batería-ruptor-bobina. En el diseño de este sistema 
se ha prescindido del rotor, elemento del distribuidor encar¬ 
gado de poner la chispa en los cables de bujías correspon¬ 
dientes. 





CUADRO DE CARACTERISTICAS 



bicilíndrico vertical (Twin) 


Diámetro 


Cilindrada .... 

Rotación de compresión 
Potencia máxima 


Modelo Prinz 6.8:1. Mod. Prinz 30 7.6:1 
Modelo Prinz 20 HP a 4.600 rpra. Mod. 

Prinz 30. 30 HP a 5.500 rpm. (Din) 
Modelo Prinz 4.2 mkg a 2.250 rpm. 

Mod. Prinz 30. 4,3 mkg. a 3.000 rpm. 
en la cabeza, dispuestas en "V". 


Válvulas 

SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 


por aire, forzado por turbina centriluga. 


SISTEMA DE LUBRICACION 


presión, por bomba de engranajes. 


Capacidad del cárter 2.350 litros. 

SISTEMAS DE ENCENDIDO Y ELECTRICO 


avance centrifugo. 


12 Voltios 24 Amperes/Hora. 
Dynastart 12 Voltios y 130 W. 


SISTEMA DE COMBUSTIBLE 


Carburador 


Bing tipo descendente, modelo 7/26/16. 
Mecánica a diafragma. 

25 litros, 4 de reserva incluidos. 


Capacidad tanque nafta 

EMBRAGUE 


Mando 


TRANSMISION 

Caja 4 velocidades adelante, u 

Relaciones del puente primario Modelo Prins 1,96 : 1. 1 

30 2,07 : 1. 

Relaciones de la cala de velocidades: 

19-4,140 : l 

29--- 2.210 : 1 

39 1,413: 1 

49 . 1,000 : 1 

Marcha atrás . 5,38 : X 

Relaciones a la salida de la caja de velocidades: 

Meter Prins Standard (1,960:1) Motor Prinz 30 (2,070:1) 


M. Atrás 10,5' 

Diferencial .. 

Relación 

RELACIONES FINALES 

Modele Prinz Standard 


M. Atrás _ 
SUSPENSION 
Delantera .—. 


independiente, trapecio deformable 
transversal. Resortes y amortiguado¬ 
res hidráulicos de doble acción, 
semiejes columpiantes. Resortes y 
amortiguadores hidráulicos de doble 


DIRECCION 


piñón y cremallera. 
2.4 de lado a lado 


Vueltas del volante 
Diámetro de giro 


FRENOS 

Tipo- 

Diámetro de campana 
Ancho de cintas 
Sup. total de frenado 

CARROCERIA 


hidráulicos autocentrantes. 


autosoportada. 


DIMENSIONES 

Distancia entre ejes . 

Trocha delantera _____- 

Trocha tTasera 

Altura máxima . 

Anchura máxima 
Largo máxima 

ESPECIFICACIONES VARIAS 

Neumáticos___ 

Peso patentamiento ___ 

Velocidad máxima 


Autonomía 
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La chispa se produce simultáneamente en las dos bujías 
pero es aprovechada solamente por aquel cilindro en el cual 
el pistón ha llegado al final de la carrera ascendente de com¬ 
presión. En el otro cilindro la chispa se vuelve inoperante, 
dado que no tiene nada que encender. Este sistema obliga 
ciertamente a un número doble de chispas, porque los tiem¬ 
pos de admisión-compresión-explosión-escape, no se corres¬ 
ponden en los dos cilindros Sin embargo, de este modo se 
consigue el ahorro de un cierto número de piezas que com¬ 
pondrían un distribuidor convencional 

Todo el sistema está alojado en el extremo derecho del 
motor, y la leva que abre el ruptor es parte del extremo del 
cigüeñal. Las bujías son Bosch W 175 T 2 o sus equivalentes 
en grado térmico. 

El motor de arranque y el generador d* carga para la 
reposición de la batería están provistos por fcn solo aparato 
que recibe el nombre genérico de Dynastaft o Dinamotor, 
acoplado directamente en el extremo derecho del cigüeñal. 

Cuando funciona como arranque, hace girar el cigüeñal, 
y una vez que éste toma velocidad y el motor está en mar¬ 
cha. es impulsado, actuando como generador. El Dynastart 
trabaja con 12 voltios y una potencia de 130 w. La reserva de 
electricidad se realiza en una batería de 24 amperes/hora 
de capacidad. 

El sistema eléctrico tiene los clásicos elementos de regu¬ 
lación y protección, disyuntor, regulador de intensidad, etc. 

TRANSMISION 

Aquí se ponen nuevamente de manifiesto las influencias 
y soluciones del estilo motociclístico. que han prevalecido 
en el diseño del motor NSU. 

El extremo izquierdo del cigüeñal lleva un disco fijo, parte 
integrante del mecanismo del embrague. Este sistema, del 
tipo monodisco seco, tiene el disco de fricción, no metálico, 
situado entre el disco solidario con el cigüeñal y un tercero 


móvil, con resortes de presión, que lleva el engranaje de 
salida de fuerza del embrague. 

Todo el sistema de transmisión se realiza sin la interven¬ 
ción de ningún eje o árbol, por la posición que adoptan, res¬ 
pectivamente, el mecanismo del cambio de velocidades y el 
diferencial, que permite el empleo de engranajes comunes. 

El engranaje de salida del disco móvil del sistema de 
embrague va conectado en forma constante con el de entra¬ 
da al sistema del cambio de velocidades, que se extiende de 
este modo hacia el centro del motor. 

Este acoplamiento embrague-cambios tiene una relación 
constante de desmultiplicación de 1,96:1 en el modelo Prinz 
y de 2,07:1 en el modelo Prinz 30. 

Luego del engranaje de entrada de fuerza al sistema de 
cambios, éste se desarrolla en forma convencional de auto¬ 
móvil, con la palanca que efectúa movimientos en H. 

Los cambios de velocidades son cuatro en todos los mo¬ 
delos, pero en el Prinz I (modelo Standard) vienen sin ele¬ 
mentos sincronizadores. En el Prinz 30, la caja viene con las 
cuatro marchas hacia adelante sincronizadas. En todos los 
NSU. el comando de la caja es una palanca colocada en el 
piso, que a través de barra y movimientos se conecta con las 
horquillas selectoras. Como dijimos, el mecanismo del cambie 
de velocidades se encuentra dentro de la carcaza general de) 
motor y se lubrica con el mismo aceite. 

Todos los ejes de giro del grupo motopropulsor Prinz, 
giro del cigüeñal, del árbol de levas, del cambio de marchas, 
del mecanismo diferencial, etc., se encuentran en el mismo 
sentido o con la misma orientación, transversales a la mar- 
cha del vehículo. 

Las relaciones de entrada y salida del mecanismo del 
cambio de marchas son las siguientes, prescindiendo del aco¬ 
plamiento embrague-cambios: 


__ 4,140 :1 

20 2.210 : 1 

3?. 1,413 : 1 

49.. 1,000-1 

Maicha atiá* 5.380 : 1 
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Considerando el acoplamiento primario, estas relaciones 
se transformarán en: 



MOTOR PRINZ I (Standard) 
Acoplamiento primario 1,950 : 1 

19 -- 8,114:1 

29 --- 4,332 : 1 

29 --- 2,769 : 1 

1,960 : 1 

Marcha atrás -- 10.544 :1 


MOTOR PRINZ 30 
Acoplamiento primario 2,070 :1 

1° 8,570 ¡ 1 sincronizada 

29 4,575 :1 sincronizada 

39 2.925 : 1 sincronizada 

4° 2,070 : 1 sincronizada 

M. atrás 11.137:1 


El acoplamiento final (caja-diferencial) .se realiza por me¬ 
dio de dos engranajes convencionales, piñón y corona, que 
tienen_una razón de desmultiplicación de 2,310:1. 

Luego, las relaciones finales entre el motor y la salida 
del diferencial serán las siguientes, a través de'las corres¬ 
pondientes desmultiplicaciones: 


MODELO PRINZ I (Standad) 

18,743 : 1 
10,007 : 1 

3 a 8.396 1 1 

4.527: 1 

Marcho atrás 24.357 : 1 


MODELO PRINZ 30 
I a 19.797:1 

** 10,508 .1 

3* 8.819:1 

..-.- 4,782 1 1 

Marcha atrás . 25,728 i 1 


Para todas estas relaciones se ha tomado con exceso la 
cifra del tercer orden decimal, cuando la de cuarto orden 
resultaba mayor o igual a cinco. 

Desde el mecanismo diferencial hasta las ruedas, la po¬ 
tencia se transmite por dos palieres con movimientos univer¬ 
sales a la salida de la carcaza. Las juntas universales y los 
palieres llevan, por razones de seguridad, un movimiento 
deslizante, que de hecho no trabaja con la suspensión. 


SUSPENSION DELANTERA 

Siguiendo el sistema más común de suspensiones inde¬ 
pendientes para las ruedas delanteras, el NSU incorpora el 
trapecio desformable transversal, con los brazos superiores 
más cortos. Tanto los superiores como los inferiores van fijos 
a un travesaño que luego se abulona a la carrocería. 

El travesaño incorpora también los topes de fijación de 
los elementos de suspensión propiamente dichos, resortes he¬ 
licoidales que trabajan a compresión sobre cada brazo in¬ 
ferior del sistema de suspensión. Todas estas piezas del siste¬ 
ma son producidas a estampa. 

Dentro de los resortes y sujetos en las mismas partes ce 
ubican los amortiguadores, hidráulicos telescópicos de doble 
acción. 


SUSPENSION TRASERA 

El sistema empleado en el Prinz para la fijación inde¬ 
pendiente de las ruedas traseras es el denominado "semi¬ 
ejes columpiantes”. 

El trayecto que recorren las ruedas bajo las solicitaciones 


TABLA DE 

DETALLES 

DE CARROCERIA Y GENERALES 


Arranque eléctrico 


Ventilador de calelacción 

Reóslato de luces del tablero 

Traba de dirección 


Arranque en la llave de contacto 

Bocina doble o limpie_ 

Aro bocina en ol volante 

Luces en el motor 

Luces en la quantera 

si 

no 

ño 

no 

Comando indicador de viraje en volante 

en la columna de dirección 

Apertura de las puertas delanteras 
Colocación de los pedales 

no 

para adelante 

Cerradura del tanque de nafta 

Cerradura del baúl 

desde el interior 

Colocación de la palanca de cambios 
Medidor de nafta . 

Medidor de presión de aceite . „___ 

Medidor de temperatura . ._... 

Amperímetro . ■ __ 

Parcial de kilometraje 

en el piso 
lus de control 
luz verde 
no 

luz de control 

Ventíleles de aire 

Manijas de puertas 

Tapizado 

Alfombra 

aesde el interior 

en las ventanas delanteras 

tipo palanca 

paño y material plásticos 
sí 

si 

Encendedor 

Cenicero . 

Espacio para radio _ _ 

Lavaparabrlsas___ 

Limpiaparobrisas . .. _ 

en el tablero 
no 

opcional 

si 

Piso baúl 

Posabrazos 

Respaldo delantero graduable 

Colocación de la batería 

sí 

detrás del asiento trasero 

sí 

t ! po corredizo 


si 

Ventanas 
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de la suspensión es un arco de circunferencia cuyo radio es 
el largo del palier y cuyo centro de giro lo constituyen los 
centros de giro de los movimientos universales incorporados 
a las salidas de la carcaza del diferencial. 

Para mantener las ruedas en esa situación, el NSU dis¬ 
pone de dos triángulos cuyas bases pivotean sujetas a la 
carrocería en las lineas de movimiento de las crucetas de 
lo'í calieres En los vértices de dichos triángulos se encuén¬ 
danos sopones de las mazas traseras, soldados e mmovUes 
con relación a los triángulos, que son lo suficientemente abi- - 
tos como para resistir todos los esfuerzos propios de la marcha 
¿«“ elementos de suspensión y amortiguación son como 
en el caso delantero, resortes helicoidales y tubulares hidráu- 
Heos de doble acción. 

DIRECCION 

Consecuente con el criterio de sencillez y poco peso, en 
que se ha basado el diseño de NSU, el sistema rector de la» 
ruedas delanteras es el de piñón y cremallera con dos brazos 
Iguales que desde los extremos de la cremallera se dirigen 
hacia los de las ruedas. Ambos brazos tienen movimientos 
rotulares y sistemas de regulación por rosca mversa 

El escaso peso del automóvil permite que la desmultlpli- 
caclón de la dirección sea muy baja. Desde un extremo a 
otro de las ruedas, el volante describe solamente 2,4 ™ e ‘t as _ 

El notable aire deportivo vuelve a aparecer en la celosa y 
ágil dirección. 

FRENOS 

La seguridad de la detención del NSU está confiada a 
cuatro frenos hidráulicos de campana, con un solo cilindro 
por rueda v zapatas autocentrantes. Las campanas son de 
fundición gris de hierro, unitarias con las ^“ a „ S ’,, C ° n „ ' 
do longitudinal de refrigeración y superficie postiza de fre- 

nat El diámetro interno del aro de frenado es de 180 mm., el 
ancho de las cintas de 30 mm. y la superficie total de fre¬ 
nado de 404 centímetros cuadrados 

El freno de mano, mecánico, actúa sobre las ruedas t j 
seras, con la palanca de comando situada en el centro del 
automóvil, entre los asientos delanteros. 

CARROCERIA 

El Prinz carece de bastidor propiamente dicho, y las fun¬ 
ciones de! mismo están suplidas por la rigidez estructmal de 
la carrocería. Esta es de chapa de acero estampada, for¬ 
mando una célula cerrada a través del techo, los Parante» 
del parabrisas y de las ventanillas y el piso, que es la tese 
fundamental de la estructura. Está nervado transversalmente 
v a la altura del final de los asientos delanteros tiene dos 
bajantes para dar espacio a los pies de los pasajeros del 

Longitudinalmente y por el medio del piso del automóvil, 
corre del lado de adentro del mismo una forma acajonada, 
como si fuera un túnel de transmisión en un automóvil con¬ 
vencional. Esta espina, que contribuye en gran “ aneaa a la 
rigidez del conjunto, lleva en su interior todos lo» cables y 
controles que van a la parte trasera, cables del freno de 
mano, cable del embrague, varilla de transmisión de la pa¬ 
lanca del cambio de marchas, cables eléctricos, etc. También 
se utiliza como conducto del aire caliente para calefacción, 
que, viniendo desde el motor, va por el túnel a calentar el 
parabrisas. El túnel tiene orificios laterales convenientemen¬ 
te dispuestos, por los que sale el aire callente en función de 
calefacción, en la zona de los asientos delanteros y traseros^ 

El aire frío tiene desde adelante un conducto especial que 
lo lleva también contra la base del parabrisas, desde donde 
sube hasta el techo y es deflectado hacia los asientos. 

El control de la calefacción y de la refrigeración radica 
en una perilla colocada debajo del tablero. 

Los asientos delanteros son individuales, con un control 
de distancia para distintas estaturas y con los respaldos re- 
clinables, hacia atrás como posición de descanso, > hacia 
adelante para permitir el paso de los pasajeros al asiento 
trasero. * 



NO SE QUEDE 
EN EL CAMINO... 

LLEVE SIEMPRE EN SU AUTOMOVIL 


una CAJA METALICA 
PARA HERRAMIENTAS 


MORWIN 


con bandejas plegables o superpuestas que presentan a su vista el 
do total de herramientas con que usted las equipe, para res ove al mon¬ 
te cualquier inconveniente mecánico. Con manija anatómica plattica, n 
...._hrothB* cadmiodo* V pintura martillada al tiornq. 



Al&zwtm, 


/{t/nx/fá- 


FACILES DE TRANSPORTAR 
COMODAS PARA UBICAR 
AHORRAN TIEMPO Y ESPACIO 
Un modelo pora cada necetidod 


En ferreterías, 
estaciones de servicio 


TALLERES METALURGICOS MOR 
PLANTA WOUÍteiAlf UM«TAO i'JO - VlllA «AUESTER NIC 
TEl. 75Í • 7064./I«»Ó.M J02;t670- 
tUCUMAlM eos* no ..= s?e - f IU 
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por Juan Rogliatti 


El Gauthier-Wehrlé 
i lo palma da la mano; 

•i un modelo 
de la casa Rami, 
da origen francés. 


automovilismo 


en 

miniatura 

En estos tiempos, tener un automóvil es un lujo que no 
está al alcance de todos los presupuestos, de manera que 
pensar en tener dos o tres es directamente, una locura. Sin 
embargo, el automovilista entusiasta sabe que hay coches de 
paseo y coches sport, y una infinidad de marcas y modelos, a 
veces todos de su agrado. Y no hablemos de los coches anti¬ 
guos, muy de moda en la actualidad, con el agravante de que 
no los hay en número suficiente para todos los aficionados. 

La solución, parcial pero muy satisfactoria por sus carac¬ 
terísticas, está en la colección de miniaturas de autos. Las hay 
de todo tipo, y nos llegan de Europa y Estados Unidos. “¿Pa¬ 
ra qué sirven?”, puede preguntarse el que no “está en el 
asunto": La respuesta es: para coleccionar, de modo que so¬ 
bra todo otro comentario, porque la colección de cualquier 
cosa no tiene en general otro fin. Pero en el caso del coleccio¬ 
nista de autos en miniatura, hay motivos históricos en las se¬ 
ries antiguas o las series de modelos de una determinada mar¬ 
ca; además, ciertos modelos —especialmente los de plástico 
para armar— tienen una perfección y tina belleza que no será 
arte, pero sí es excelente decoración. 

De los Estados Unidos de Norteamérica viene la ma¬ 
yoría de los equipos para armar; son ellos de las marcas Re- 
vell, Monogram, Merit y otras, y están formados de piezas de 
plástico fundidas a presión con gran precisión, que encajan 
perfectamente y sólo requieren un poco de cemento: sin em¬ 
bargo. es un trabajo de mucha paciencia, sobre todo en lo que 


Una 

FerraH Sport 
4100 y un Stanley 

de vapor, 
maniobran tabre 
una tapa de 
PARABRISAS. 


Tres glorias 
deportivos: 

Mercedes 1908, 
Bugotti Type 35 
y Bentley 4500 
a compresor. 
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respecta a la pintura, para lograr resultados realmente nota¬ 
bles; las ventajas son tales que vale la pena Intentar. Todos 
los tipos, marcas y modelos están representados, desde los pio¬ 
neros hasta los últimos modelos, lo cual permite hacerse de 
un Cadillac modelo 61 con cierta facilidad. 

La foto 4 da una idea del tamaño de los coches, ya que dos 
de ellos se han colocado sobre un número de •‘Parabrisas’-: 
son ellos una Ferrari 4100 cc. y un Stanley Steamer, coche de 
vapor del 1900. Están reproducidos en escala 1/25, de modo 
que tienen unos 15 cm. de largo, lo cual no impide que los 
detalles se hayan cuidado hasta lo increíble: por ejemplo, la 
Ferrari tiene las ruedas con rayos auténticos (de plástico), el 
tablero tiene marcados todos los instrumentos y la parte de 
abajo del coche es completa con todos los detalles mecánicos. 

En Europa se hacen algunos equipos de plástico, siendo 
franceses e ingleses, los únicos que conocemos, pero que ge¬ 
neralmente no se venden aquí. También Francia e Inglaterra 
se han especializado en miniaturas metálicas fundidas y que 
se venden perfectamente terminadas, mientras que de Alema¬ 
nia viene otra serie de miniaturas más pequeñas aún. 

La foto N9 2 muestra algunos de los modelos a nuestro 
entender más bonitos, sea por su factura, sea por el hecho de 
representar a coches clásicos. El del medio es un modelo de 
la Rami (Francia) y representa a la Bugatti Type 35; los dos 
de los extremas son de la Matchbox (Inglaterra), y represen¬ 
tan al famoso Bentley ’27 con compresor adelante del radia¬ 


dor, y la Mercedes 1908 de Lautenschlager. La moneda de un 
pesó da una idea del tamaño de los coches, que son minucio¬ 
samente realizados a pesar de sus 8 a 10 cm. de largo. 

De la casa inglesa Corgi, es el Citróen DS 19, en la foto 5 
en escala un poco mayor que los anteriores; en este tipo de 
construcción que permite suspensiones elásticas y ventanillas 
transparentes y medidas de 10 a 12 cm„ según los modelos, 
existe gran variedad de la casa mencionada y Dinky Toys 
(Meccano). 

Para dar una idea del tamaño de la serle Rami (Francia), 
uno de los modelos está en la palma de la mano; se trata de 
un coche Gauthier Wehrlé de 1897. Una serie de estos mode¬ 
los se ve en la foto siguiente (arriba). Son ellos, en orden, un 
De Dion de 1900 (uno de los primeros taxis) un Citroen B2 
de 1925 , el primer coche totalmente de acero, y un doble-phae- 
ton Lion Peugeot de 1908. 

Estos autitos se venden en todas las jugueterías, desde 
40 pesos para arriba, según los modelos, y la reacción de la 
gente frente a ellos es de dos tipos: o no interesan, y entonces 
no pasa nada, o gustan y se empieza comprando algunos para 
no terminar nunca. Conocemos, por ejemplo, un señor, que 
antaño se ocupaba de automovilismo, cuyo pasatiempo es 
ahora la colección de modelos de todo tipo y tamaño: tiene 
varias vitrinas ocupadas con este museo particular, a las que 
los hijos no tienen acceso por buenos motivos (pero hay más 
de un grande que se queda atraído también...). * 







por Guillermo Mártire 


En números anteriores de 
PARABRISAS hemos tratado 
los principios de la electricidad 
aplicada al automóvil; ahora, 
en dos notas de las cuales ésta 
es la primera, concretamos la 
esquematización del sistema de 
encendido. 




O 

IGNICION 

El motor “de explosión' 1 (de ciclo Otto, en vigor) es el que 
equipa la inmensa mayoría de los automóviles que circulan en el 
mundo, y se diferencia fundamentalmente del motor de ciclo 
"diesel” por la manera de producir la combustión de la mezcla 
carburante en el interior del cilindro. 

Mientras que en el motor diesel la ignición es producida por 
la elevación de temperatura causada por la compresión del aire, 
en el motor de explosión, la combustión se produce por el salto 
de una chispa eléctrica. 

El sistema de encendido o de ignición es el conjunto de ele¬ 
mentos que tienen como misión producir el salto de una chispa 
eléctrica en cada uno de los cilindros del motor, cada vez que el 
correspondiente pistón está por alcanzar el P.M.S. en su carrera 
de compresión. 

Este sistema de encendido debe, por una parte, elevar la ten¬ 
sión de la fuente de electricidad, que es la batería, y que es muy 
baja (6 ó 12 voltios), a valores de hasta 15.000 voltios: y, por 
otra parte, debe distribuir ordenadamente esa corriente de alta 
tensión para que llegue a cada cilindro del motor, haciendo saltar 
la chispa eléctrica en el instante requerido. 

¿Por qué debe elevarse la tensión a valores tan elevados? La 
explicación es simple: la chispa eléctrica que hace entrar en 
combustión la mezcla carburante en el cilindro, se produce entre 
ios electrodos de un elemento llamado bujía de ignición (los elec- 
trodos son dos pequeñas puntas metálicas separadas entre sí por 
0,4 a 0,6 mm.); para que una chispa eléctrica pueda saltar a 
través del aire (o mejor dicho de gases combustibles comprimi¬ 
dos que son en cierto modo aislantes) que separa los electrodos 
de la bujía, se requiere una corriente eléctrica de elevadísima 
tensión. 

En cuanto a la misión de distribuir la corriente de alta ten¬ 
sión para que la chispa salte en los cilindros a su tiempo justo, 
la explicación surge del hecho de que los tiempos (admisión, 
compresión, explosión y escape) del ciclo no son coincidentes 
para los dlmdros de motores de varios cilindros; v. gr:. cuando 
un cilindro está en admisión, otro está en compresión, etc.: en 
consecuencia, debemos contar con un dispositivo que lleve la alta 
tensión creadora de la chispa a cada cilindro, cada vez que en 
este el pistón esté por alcanzar el punto muerto superior. 
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Justificaremos más adelante esta circunstancia de obtener el 
comienzo de la ignición de la mezcla carburante con un avance 
determinado. .. 

En resumen, el sistema de encendido del automóvil tiene una 
función que cumplir: hacer combustionar la mezcia carburante 
que hará funcionar el motor. En la figura I se puede apreciar 
la ubicación de dicho sistema dentro del sistema eléctrico general, 
asimilándolo a un sistema hidráulico. 

Veamos primeramente el dispositivo que permite elevar a 
tensión (voltaje) suministrada por la batería para entregarla 
ya transformada al mecanismo distribuidor 

Este dispositivo está constituido por lo que se conoce como 
•‘bobina de inducción”, cuyo principio pasamos a explicar. 

Como se recordará, cuando hablamos sobre la generación de 
corriente eléctrica por medio de la dínamo, vimos que al hacer 
girar dentro del campo magnético de un imán, una espira for¬ 
mada por un cable conductor a cuyos extremos conectábamos un 
amperímetro, se comprobaba que a causa de la variación (por el 
giro de la espira) de flujo magnético abarcado, se generaba una 
corriente, acusada por el amperímetro. 

Si, procediendo a la inversa, sobre un núcleo ferroso arrolla¬ 
mos espiras de cable conductor cuyos extremes conectamos a una 
batería de acumuladores, intercalando una llave interruptora, 
comprobamos que al cerrar el circuito y circular corriente eléc¬ 
trica, el núcleo se imanta. 

Si se interrumpe el pasaje de corriente, cesará el magnetismo 

(fi^S^sobre el mismo núcleo arrollamos otro cable conductor “B”, 
y a sus extremos conectamos un amperímetro, observamos que 
al abrir y cerrar la llave “L” aparecerá y desaparecerá la iman¬ 
tación del núcleo, y en consecuencia el flujo magnético variara 
de cero a un máximo; por lo tanto, estando el arrollamiento B 
sobre el mismo núcleo y variando el flujo abarcado, se generara, 
por inducción, una corriente eléctrica en este arrollado, como lo 
acusa el amperímetro. . , , . 

Es interesante notar que esta corriente inducida nace al in¬ 
terrumpirse el circuito “A”, vale decir, cuando el flujo magnético 
del núcleo tiende a cero. 

Se comprueba que existe una proporcionalidad entre la ten¬ 
sión de la corriente generada en el arrollamiento o circuito B 
y el número de sus espiras, por un lado, y por el otro, la tensión 
proporcionada por la batería al circuito “A” y su numero de 


Por ejemplo: si el arrollamiento “B” (arrollamiento o circuito 
secundario) tiene diez veces más espiras arrolladas en el núcleo 
que el circuito “A” (primario), la tensión (voltaje) sera tam¬ 
bién diez veces mayor en el secundario. 

Se comprenderá que, adecuando la relación entre el numero 
de espiras de uno y otro circuito, se podrá llegar a obtener ten¬ 
siones del orden de miles de voltios, que hagan posible el salto 
de una chispa entre los electrodos de la bujía. 

Esta relación es de decenas de espiras (de arrollamiento grue¬ 
so) del primario, a varios miles de espiras (de arrollamiento 
muy delgado) del circuito primario (figura IV). 

La intensidad que circula por el circuito secundario (que es 
la que llega a las bujías) es del orden del miliamperio (0,001 
amperio). Como se verá, es sumamente pequeña comparada con 
la intensidad del circuito de la batería (primario), que es del 
orden promedio de decenas de amperios. 

La llave “L”, que abre y cierra el circuito primario originando 
la aparición y desaparición de magnetismo en el núcleo, y en 
consecuencia variando el flujo magnético abarcado por el arrolla¬ 
miento secundario, es lo que se denomina “ruptor” o comunmente 


P Este dispositivo es efectivamente una llave interruptora, que 
por comodidad va alojada dentro del distribuidor. Está consti¬ 
tuido por dos elementos: uno fijo y otro móvil; este último es 
movido por una leva que lo obliga a abrirse. Está constituido 
por un cuerpo de chapa estampada, llevando en un extremo el 
contacto de tungsteno (en un principio se hicieron de una alea¬ 
ción de platino, de ahí la denominación común con que se lo 
individualiza); el otro extremo (donde pivota) lleva un buje 
aislante, generalmente de fibra. Este contacto es obligado a 
cerrarse por una lámina de acero elástico, cuando cesa la acción 
de la leva que lo abre. , 

El elemento fijo (llamado comúnmente yunque) esta formado 
por una chapa estampada, con el otro contacto de tungsteno; no 
es en realidad definitivamente fijo, sino que está montado me¬ 
diante un tornillo de registro, a través de una muesca donde 
puede deslizar. Esto se hace para poder modificar la distancia 
entre loa contactos (luz de platinos) (figura V). 

¿Cuántas veces debe abrirse y cerrarse el ruptor por vuelta 
del cigüeñal? 


A B 



Arriba- en el circuito 8 se funcionamiento de una bobino 

genera por inducción, co- de encendido; por inducción, 

rriente, abriendo la llave en ¡o corriente primaria crea co¬ 
cí circuito A. rriente en la secundaria. 








martillo 


|£ La a los pía 

A y man- 

su luz óptima, 

i es uno de gran 

importancia en el efi- 

Bk funcionamiento 

•— 

Si pensamos que cada dos vueltas del mismo se cumplen los 
cuatro tiempos del ciclo "a explosión” (admisión, compresión, ex¬ 
plosión y escape), y que poco antes del comienzo de cada carrera 
de explosión debe saltar la chispa en el cilindro para originar la 
combustión, deducimos que cada dos vueltas del cigüeñal debe¬ 
mos abrir el ruptor para cada cilindro, o lo que es igual, cada 
vuelta dei árbol de levas (que gira la mitad de lo que lo hace 
el cigüeñal). 


yunque 


LA LEVA ACCIONA 
SOBRÉ «TE 
BLOCKde FIBRA 


TORNILLO do 
REGULACION 


Detalle de un ruptor de encendido, sistema que se conoce común¬ 
mente por "platinos". Se ilustran sus distintas piezas componentes. 



CONOtNSADOft AtfATÍKSKX BUJIAS 



eoMaa j. Acetre 


Esquema de un típico sistema de encendido por batería, con bobina y con. 
densador. En la práctica se combinon, físicamente, ruptor y distribuidor. 


- vi-o »<» uei ruptor aeoera coman¬ 
darse por el árbol de levas; como, por otra parte, e l ruptor es 
único para todos los cilindros del motor (aunque en ciertos casos 
hay dos ruptores), la leva del ruptor adopta la configuración de 
un cuadrado, un exágono o un octógono, en caso de motores 
de cuatro, seis u ocho cilindros, respectivamente, por ejemplo. 

En ciertos casos (motores de ocho a doce cilindros) se adopta 
un sistema doble de ruptores, es decir, para el primer caso dos 
levas cuadradas accionan los dos ruptores, y en el segundo, son 
dos levas exagonales. 

La leva va montada sobre un pequeño árbol que toma movi- 
miento directamente por medio de un par de engranajes, del 
árbol de levas. Este árbol secundario suele ser común con la 
bomba de aceite, es decir, uno de los engranajes de esta bomba 
es solidario al árbol. En ciertos casos toma movimiento del tren 
de engranajes de distribución, o por medio de una cuola de 
engranajes, de la dínamo. y 

Veremos más adelante que el rotor del distribuidor es movido 
por el mismo eje de la leva del ruptor, puesto que su velocidad 
de giro debe ser la misma, y se debe sincronizar la apertura del 
circuito primario con el instante de la producción de la chispa 
en cada cilindro. 

Todo esto es bastante simple, y a primera vista funcionaría 
perfectamente, pero ocurre que al abrirse al ruptor para cortar 
el circuito primario y generarse consecuentemente la corriente de 
alta tensión en el secundario, ésta induce a su vez sobre el pri¬ 
mario una corriente de tensión elevada (mucho mayor que la 
tensión ^ suministrada por la batería), y a su vez habría otra 
inducción en el secundario creada por el primario, originándose 
una secesión de ondas amortiguadas. 

Esta tensión inducida haría que entre los contactos del rup¬ 
tor saltara una chispa eléctrica, dañando los mismos; para reme- 
diar esto se recurre a un elemento llamado “condensador”, o “ca¬ 
pacitor , cuya misión es absorber una cierta cantidad de corriente 
e irla restituyendo para disiparla gradualmente. El condensador 
está constituido por una serie de láminas de metal (armaduras) 
alternadas con hojas de papel encerado (aislante - dieléctrico) 
(figura VI). Todo este conjunto se encuentra arrollado y en¬ 
cerrado en una envoltura hermética y se lo sitúa generalmente 
adosado al cuerpo del distribuidor, o dentro de él, al lado del 
ruptor (se lo conecta en paralelo entre el yunque y el martillo 
del ruptor). La relación entre la carga eléctrica que puede absor- 
ber y la tensión aplicada se llama “capacidad”, y es la carac¬ 
terística de los condensadores (se mide en Faradios). 

La capacidad de los condensadores usados en el sistema de 
encendido es del orden de un microfaradio (1 uF.). En la fi¬ 
gura VII, finalmente podemos apreciar en conjunto el sistema 
de encendido por batería, observando la interconexión de sus 
elementos. 


Debemos hacer notar que existen otros sistemas de encendido, 
por ejemplo a magneto, a alternador, etc., que serán objeto de 
ternas especiales, pues escapa del propósito de esta serie de ar¬ 
tículos su explicación. 

En la próxima nota seguiremos tratando el sistema de encen¬ 
dido por batería, en lo que respecta a distribuidor, sus mecanis. 
mos accesorios y bujías. $ 
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Cuando elija 





CARABELA 


Bergantín 




















El CARABELA, el BERGANTIN y el 
RENAULT DAUPHINE IKA son técnica y 
estéticamente diferentes. Sin embargo, todos 
están unidos por una misma calidad: la 

| indiscutible e insuperable calidad IKA. 

Quien elige un vehículo IKA lo hace de 
acuerdo a sus necesidades familiares o pro¬ 
fesionales y a sus posibilidades de adquisi¬ 
ción y mantenimiento. Para satisfacerlas, 
todo se previó para dar a cada unidad IKA 



potencia proporcionada, pique, velocidad, 
mullida suspensión, generoso espacio interior, 
comodidad de acceso (todos con cuatro 
puertas!), rendimiento, fortaleza y elegancia. 

Todo ello con el valioso respaldo de una 
gran organización y una vasta red de con¬ 
cesionarios distribuidos por toda la 
república. 

Piense en sus necesidades y posibilidades y 
elija... elija la calidad IKAI 


No olvide 

que tiene asegurados 
SERVICE eficiente 
y repuestos legítimos... 
donde esté o donde vayal 


Y SI ADEMAS DE TRANSPORTE, SUS NECESIDADES DE TRABAJO REQUIEREN UN VEHICULO FUERTE Y RUDO. APTO PARA TODA TAREA. 
IKA LE OFRECE LA LINEA MAS COMPLETA DE VEHICULOS UTILITARIOS 







CARACTERISTICAS 


Suspensión Perfecta: 

La delantera, independiente, con 
amortiguadores hidráulicos; acción 
directa y doble efecto. La trasera, 
tipo Hotchkiss, elásticos semielípti- 
cos; amortiguadores hidráulicos; ac¬ 
ción directa y doble efecto. 

Potente Motor: 

Tipo vertical, cabeza en L. Modelo 
óL-226. Diámetro de los cilindros: 
84,138 mm. Carrera del pistón: 
11 1,1 25 mm. Cilindrada: 3.707 cm 3 . 
Relación de compresión: 7,3 : 1. Po¬ 
tencia al freno: 116,6 CV (115 HP) 
a 3.800 rpm. Cupla motriz máxima: 
2ó mkg (188 Ibs/pie) a 2.100 rpm. 

Sistema de Enfriamiento: 

Capacidad (sin calefactor): 11,5 
litros. 


Sistema de Combustible: 

Carburador: descendente. CARTER. 
Bomba de nafta mecánica, a dia¬ 
fragma. CARTER. Capacidad del 
tanque: aproximadamente 65 litros. 


Frenos: 

Hidráulicos autoa¡uslables. 


Neumáticos: 

De baja presión 7.10 por 15 (4 
telas). Super Cushion. 


Baúl: 

Espacioso de gran capacidad cúbi¬ 
ca. Piso a nivel del borde superior 
del paragolpe. Tapa con mecanis¬ 
mo de resortes que la levanta ante 
una leve presión luego de girar la 
llave de seguridad. Rueda de auxi¬ 
lio empotrada en un compartimiento 
bajo el nivel del piso. 

Dimensiones Generales: 

Largo máximo con paragolpes y de¬ 
fensa: 5.475 mm. Altura máxima 
con el coche cargado: 1.530 mm. 
Ancho máximo: 1.900 mm. Distncia 
entre ejes: 3.010 mm. Trocha de¬ 
lantera: 1.460 mm. Trocha trasera: 

l. 489 mm. Diámetro de giro: 11,50 

m. Peso para patentamiento: 1.638 

kfl- 



Frenos r ruedas: 





Tipo . Super Cushion 

Medida . 5,90x15” 


DATOS GENERAIES: 

Largo máximo.. 

Altura máximo (vocio) 

Distoncia entre ejes . . 

Trocha . 

Despejo del suelo ... 


Peso para patentamiento 


0,20 m. 

5,57 m. 

1.270 kg. opro 


CARROCERIA: 

Monocosco. Totalmente metálica a prueba 

BAUL DE EQUIPAJES: 


Situado en lo parte delantera. Gran capa¬ 
cidad: 200 decímetros”. Iluminación interior 



MOTOR 

Morco "Ventoux". 4 cilindros verticoles en 
lineo. 4 tiempos y válvulas o la cabera. 
Diámetro de los cilindros 58 mm.; Carrero 
80 mm.,- Cilindrada 845 cm.'; Reloción de 
compresión 7,25:1: Potencio efectivo 27 CV 
(26,6 HP) o 4.200 r.p.m.; Marcha lento 
600 r.p.m. 


Industrias Kaiser Argentina, S. A., se reserva el 


DATOS GENERALES: 



Disloncio entre ejes. 

Trocha delantera. 


Pasa (polenlamiento) 
Diámetro de giro . . . 


3,985 m. 
1,520 m. 
1,410 m. 
2.270 m. 

1.24 6 m. 
1,216 m. 
0,150 m. 

670 Kgs 
9,10 nt. 


Frenos: 

Hidráulicos oulocentronles. 
NEUMATICOS: 

Medido 5,00x15”. 4 telas. 


CAPACIDAD: 

4-5 pasajeros cómodamenle instalados en 
asientos anatómicos forrados en plástico 


CONSUMO: 

5,9 litros codo 100 km. (en recorrido me¬ 
dianamente accidentado a 65 km. por hora). 

SUSPENSION: 

Independiente en los cuatro ruedas, resortes 
helicoidales y amortiguadores telescópicos, 
barro de torsión delontera y sistemo “aeros- 
lable" de cojines de caucho llenos de aire a 


de modificar, suspender o alterar los modelos de sus vehículos, o de cualquier pieza de los 
e ella ni sus Concesionarios asuman responsabilidad o compromiso alguno con el comprador. 





CARABELA Bergantín 




























por LEOPOLDO LOPEZ SALMONTE 


La vida en un hilo . , mejor di¬ 
cho, dos hilos de una nueva cuerda 
especial de nylon para cubiertas de 
autos compactos. 


BREVE 
HISTORI 
DE LOS 
NEUMATICOS 


(CONCLUSION) 


Ya hemos destacado (Parabrisas N» 8) que Cristóbal Colón, 
en su segundo viaje a las “Indias Occidentales*, había encon¬ 
trado indígenas que participaban en un juego remotamente asi¬ 
milable al fútbol actual. Botaban enormes pelotas de color negro, 
de caucho vegetal, que saltaban de una manera que la3 hacía 
parecer poseídas de vida propia. ¿De dónde vienen estas pelo¬ 
tas?, era la pregunta asombrada de los conquistadores, las res¬ 
puestas a las cuales conducían siempre a un árbol identificado 
como “cau-chuc”; luego aprenderían que esa voz significaba “el 
árbol que llora”. Pronto pudieron ver personalmente el famoso 
árbol, el que al ser herido sangraba un líquido blancuzco, que 
al deslizarse sobre la corteza, tomaba la forma de una lágrima. 

Ese árbol que llora también hizo llorar a muchos hombres, 
una vez que, muchos años más tarde, su comercialización empe¬ 
zó a hacer tristemente famosas las Américas, por las inhu¬ 
manas condiciones de trabajo bajo las cuales se cosechaba el 
caucho (que así quedó españolizada la palabra). 

Por sus propiedades raras, particulares, el caucho se había 
venido usando de muchísimo tiempo en esa zona donde era indí¬ 
gena; un fresco azteca muestra al caucho como uno de los dones 
ofrecidos al Inca. Historiadores como Gonzalo Hernández de 
Oviedo —también citado en un aparte— y los franceses Charles 
Marie de la Condamine y Fran^ois Fresneau, citan este producto, 
admirándose de sus cualidades; el último de los nombrados tam¬ 
bién envió una muestra a su patria para su estudio, mencio¬ 
nando que con dos láminas del misterioso “cau-chuc” había pro¬ 
tegido a ciertos delicados instrumentos contra cualquier daño. 
Los indios de América también usaron el “cau-chuc” para hacer 
botellones para el transporte de líquidos. 

Existe aproximadamente un millar de especies botánicas pro¬ 
ductoras del caucho, e n variedades tales que van desde el látex 
utilizado en la producción de neumáticos, hasta el producto usado 


para producir goma de mascar —chicle—, cuyo nombre científico 
da, precisamente, para mascar: zachokken lactescens khul. De 
todas estas variedades se le asigna mayor valor comercial a la 
hevea braailienais, planta originaria de la zona del Amazonas, 
donde crece naturalmente; se calcula que en un área de 1.000.000 
de millas cuadradas existen 300 millones de árboles de hevea. 
En nuestro país, según Carlos Spegazzini, la "ortiga brava” de 
la zona del Bermejo, segrega una variante del caucho. 

El caucho se extrae de los árboles productores haciendo en 
ellos incisiones o “sangrías”; por éstas fluye el producto, espeso, 
y que al contacto con el aire forma un coágulo que se recoge en 
un pequeño recipiente. Debido precisamente a la rapidez con que 
tiende a endurecerse, se le agregan materias anticoagulantes. 
Antiguamente existía —y aún sobrevive en algunas zonas infra- 
desarrolladas técnicamente— la práctica del “estrangulamien- 
to” del árbol, proceso que, si bien obtiene un rendimiento mo¬ 
mentáneamente mayor, conduce a la muerte inevitable de la 
planta. 

“Toqueiro”, “mateiro” y “seringueiro” son los tres eslabones 
humanos de la cadena de extracción del caucho. El primero re¬ 
corre las selvas antes de la temporada de extracción, marcando 
los árboles que han de sangrarse; el “mateiro” abre a mache¬ 
tazo limpio sendas hacia las zonas pobladas de árboles en estado 
productivo, y por último viene el “seringueiro”, el que llega con 
toda su familia, se establece en una cabecera —generalmente a 
orillas de un río— y durante los meses que dura la cosecha, que 
pueden ser hasta seis, trabaja afanosamente de sol a sombra 
extrayendo la savia de los árboles de caucho. La recolección se 
hace diariamente y diariamente también, el "seringueiro” recibe 
su paga conforme a la ración que extrajo. Esta práctica con¬ 
duce a una relación comercial de tipo muy primitivo; no obstante, 
entre “seringueiros” y otras personas dedicadas a labores afines 
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De la pelota de 
goma de los indios, 
llegamos al eficiente 
neumática de hoy mediante 
refinadas ‘ ‘ torturas '’ 
industriales 




La nueva cuerda extrarresistente de la B. F. Goodrich permite fobricffr 
cubiertas paro automóviles compactos con solamente dos telas en vez de 
cuatro. Aquí vemos uno explicación de la estructuro. Izquierda, abajo: 
En la fábrica Pirelli, una prenso especial deforma una cubierta sometién¬ 
dola a pruebas de resistencia para determinar su vida útil en la práctica. 


o anexas, se calcula no menos de 300.000 personas.. . El caucho 
que se trafica en el mercado internacional es agrupado en fardos 
de 242 libras (110 kg.). 

De entre las materias primas que se extraen del caucho la 
más importante es la borracha, de modo que la importancia del 
á r bol Henende en eran forma de cuánta borracha tiene el cau¬ 
cho extraido La hevea braeiliensis rinde esta descomposición: 

Borracha -—— 35 a 40 % 

Resinas 2 % 

Sustancias azoadas 2 % 

Azúcares 2 % 

Minerales 0,5 % 

Agüe 55 a 66 % 

siendo los contenidos de agua y bol-racha variables mutuamente. 

Hasta 1913, el Brasil poseyó el monopolio del comercio mun¬ 
dial de caucho virgen, y para dar una idea de la importancia 
del producto dentro del cuadro económico brasileño, señalemos 
que en 1910 el caucho prácticamente llegó a equipararse con el 
café dentro de las exportaciones brasileñas (335 millones de 
cruzeiros de café, contra 376 millones de caucho). 

El propósito del Brasil, de mantener equitativo y estable el 
precio de este producto, condujo eventuaimente a muchos ardides 
muy ingeniosos para trasladar semillas de caucho —cuya extrac¬ 
ción del país fue rigurosamente prohibida y duramente penada— 
al extranjero. No obstante, se logró llevar subrepticiamente se¬ 
millas de caucho al Oriente, donde la planta encontró un hogar 
propicio; Gran Bretaña y Holanda, especialmente, plantaron cau¬ 
cho en las que eran entonces sus colonias, y de esa forma, a me¬ 
dida que se acrecentaban las cosechas coloniales, iban decayendo 
las del Brasil. La zona amazónica, que habla vivido una “fiebre 
del caucho” similar a la “fiebre del oro” en el Yukon norteame¬ 
ricano, del día a la noche quedó desierta, mostrando en su selva, 
ocasionales restos de poblaciones alguna vez dinámicas y hasta 
fastuosas. Las cifras son elocuentes: 


EXPORTACION DE CAUCHO. PORCENTAJES DEL TOTAL MUNDIAL 


ASIA 

ARO ORIENTAL OCEANIA 


1910 11.79 0 

1913 44.64 0.02 

1919 87.18 0.09 

1930 97.32 0.15 


AMERICA CENTRO- 

DEL SÜD AMERICA AFRICA 
47,53 19.29 21.39 

36.74 5.30 13,30 

10.55 0,43 1,75 

1,80 0,13 0.80 


Las cifras se refieren a la exportación, de modo que en algu¬ 
nos casos puede considerarse también que un aumento del con- 





SELECCION DE NEUMATICOS PARA AUTOMOVILES 
SEGUN LA CANTID/O DE PASAJEROS A TRANSPORTAR 

'Normal do ia Asociación Estadounldonso 
do Fabricantes de Neumáticos} 


Capacidad Carga de 

máxima pasajeros 

coche p/seleec. 

3-4 2 delanteros 

i - 6 2 delanteros 

1 trasero 

7-8 2 delanteros 

2 traseros 


Peso de pasajeros a agregarse 
al Peso Estático 
eje delant. eje trasero 


a) La selección del tamaño adecuado de los neumáticos para 
automóviles debe basarse en la máxima carga verdadera que 
soporta la rueda con el número previsto de pasajeros, que os 
indican en el cuadro, con todos los accesorios posibles, como 
radio-transmisión automática, etc. 

b) Cuando no se tenga conocimiento de las cargas reales, las 
teóricas deben comprender los pesos estáticos más todos los 
accesorios, y la distribución de la carga en los asientos de¬ 
lanteros y traseros. 

c) A veces*-es preferible utilizar una presión de Inflado de 40 
libras cuando los vehículos van a permanecer cargados. Debe 
disminuirse esta presión a la cifra normal de conducción antes 
de ponerse en marcha el vehículo. 


sumo interno produzca un valor artificialmente bajo. No obs¬ 
tante, es real y efectiva la paralización de la producción brasi¬ 
leña, reflejado en un cuadro estadístico que por su extensión no 
publicamos, pero que nos dice —por ejemplo— que de un total 
mundial de 1.866.500 toneladas de caucho natural producidas en 
1956, América sólo fue responsable de 30.000, correspondiéndole 
1.725.500 al Cercano Oriente. 


Determinada la política de las grandes potencias por una 
consideración meramente relacionada con los precios, no se tu¬ 
vieron presente situaciones como las que llegarían a producirás 
en nuestro país, cuando en momentos de la caída de las zonas 
productoras asiáticas en manos del Eje, la Argentina, como otros 
países, se vio en la imposibilidad material de conseguir caucho 
natural. Además, las mismas naciones que de 1910 a 1918 des¬ 
truyeron la formidable fuerza económica que significaba la pro¬ 
ducción cauchífera brasileña, se vieron luego acogotados por el 
producto de su propia política. 

Por otra parte, el extraordinario crecimiento de la fuerza 
automovilística de EE. UU. convirtió a ese país rápidamente en 
el mayor consumidor de caucho del mundo; posición que todavía 
ocupa, por supuesto. Adoptó un temperamento firme sobre pre- 
cios, tal que motivó que en 1947 el presidente de la Asociación 
Británica de Cultivadores del Caucho declarara, ante la negativa 
de los fabricantes norteamericanos de aumentar los precios, lo si¬ 
guiente: “Existen motivos suficientes como para provocar una 
indignada reacción ante el hecho de que el comprador mayor del 
caucho del mundo, se haya negado a pagar un precio algo más 
• km?,- Simultáneamente, otras naciones que vislumbraban la 
posibilidad de eventualmente verse privadas de caucho natural 
Alemania, por ejemplo— desarrollaban cauchos sintéticos, 
creando una nueva industria, cuyo crecimiento aún continúa. 


Aún en el luctuoso caso de producirse una nueva guerra, la 
situación de nuestro país en esta emergencia no seria similar 
* I* q u e atravesamos en la guerra pasada, y que a la mayor ha¬ 
bilidad del hombre para la recuperación de materia prima utili¬ 
zada, se une la ya definitiva y confirmada posibilidad de pro¬ 
ducir cauchos sintéticos. Mucho nos tememos, sin embargo, que, 
de estallar otra guerra, la provisión o no de caucho, sea tal vez 
el menor de los problemas que afligirán al mundo... 


En el Brasil por otra parte, sigue el problema; no pueder 
producir el caucho suficiente como para abastecer ni siquiera si: 
mercado interno y hoy por hoy están importando. Están tam¬ 
bién ensayando el cultivo en zonas sureñas vecinas a las grandes 
fabricas transformadoras de la materia prima. 



COMO SELECCIONAR CUBIERTAS 

Para seleccionar adecuadamente las cubiertas mejor adapta¬ 
das a su automóvil y a su tipo de utilización, es necesario tomar 
en cuenta una serie de factores. 

Para aplicaciones especializadas, especialmente tratándose de 
cubiertas para camiones, a fin de que éstas rindan un trabajo 
eficiente, el máximo de kilometraje y la economía mejor, deberán 
seleccionarse las cubiertas teniendo presente el trabajo a reali¬ 
zar. Les factores a considerar son éstos: 

1. Vehículo que se usará. 

2. Tipo de la carga, su volumen y forma en que puede ser dis¬ 
tribuida. 

3. Estado de los caminos a recorrer. 

4. Necesidad de tracción. 

5. Velocidad a la que trabaja el vehículo. 

6. Luz entre la carrocería y los neumáticos, y de éstos entre 
si tratándose de duales. 

7. Posibilidad de obtener en la ruta servicios de reparación 
y recambio adecuados. 

8. Frecuencia ae las paradas y arranques. 

9. Longitud o distancia del remolque. 

Para el caso de que sea necesario cambiar las cubiertas exis¬ 
tentes por otras de distinta medida, debido a eventuales carencias 
en el mercado de aquéllas, debe conocerse la medida y tipo de la 
llanta del camión, a los efectos de adecuar el sustitutivo lo más 
posible. 

Igualmente debe tenerse conocimiento de las cámaras que se 
utilizan para llevar algunas de repuesto; evidentemente, éstas 
corresponderán estrictamente a la medida de la cubierta. Efecti¬ 
vamente, 3Í la cámara es demasiado pequeña, se estira dentro de 
la cubierta, siendo entonces de temer el peligro de reventones; en 
cambio, las cámaras demasiado grandes forman arrugas y éstas 
se frotan produciendo desgaste y reventones. 

La Asociación Estadounidense de Fabricantes de Neumáti- 
<x>s ha dado ciertas normas para seleccionar neumáticos según 
las condiciones de carga, las que reproducimos tabuladas en 


Para automóviles se estima que el peso promedio de los pa- 
sajeros es de 68 kilos; para repartir la carga en todos los auto¬ 
móviles de 2, 3 y 4 pasajeros se considera el equivalente del peso 
de dos pasajeros repartidos sobre la línea central del auto. Para 
autos de 5 pasajeros, calcúlese el peso de 3 personas, repartidas 
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2 sobre el centro y 1 en el eje posterior; para todos los coches 
de siete asientos se reparten dos en el asiento delantero y dos 
en el trasero. 

Las casas rodantes o irailere se seleccionaran considerando 
el total posible de carga a transportar, incluyendo muebles, 
utensilios domésticos y elementos varios. En este caso deben apli¬ 
carse, si es posible, llantas y cubiertas de camiones livianos. 

PRESION CORRECTA DEL INFLADO 

En la nota anterior habíamos pasado revista a ciertos as¬ 
pectos que juegan un papel importante en la selección del neu¬ 
mático más apropiado a nuestras necesidades. Una vez elegida 
la cubierta correspondiente, debemos tener en cuenta algunos 
detalles que nos permitirán disfrutar de la vida más larga po¬ 
sible y el mejor aprovechamiento de los pesos moneda nacional 
que gastamos en comprar los ‘‘zapatos” de nuestro automóvil. 

Como sabemos, el principio del neumático es el de encerrar 
aire a una presión determinada. En la práctica esta presión debe 
mantenerse dentro de límites bastante estrictos —los que varían, 
empero, según las condiciones de utilización y en la forma que 
ya hemos observado—, siendo deletérea tanto la presión insufi¬ 
ciente como la excesiva. Por ejemplo, hablemos de los neumáti¬ 
cos faltos de presión. Al rodar sobre el piso y bajo la carga 
representada por el vehículo, éstos se deforman formando “pan¬ 
za”, cosa que, en los casos extremos de falta de presión, es fácil¬ 
mente perceptible a simple vista. El mayo* rozamiento que pro¬ 
duce esta situación lleva a un desgaste acelerado^ de la banda de 
rodamiento, siendo factible, por otra parte, que ésta se contonee 
durante la marcha; esta situación agrava el desgaste ya acele¬ 
rado, haciéndolo desparejo y de contorno sinusoidal. 

En las paredes laterales de una cubierta usada con presión 
insuficiente observaremos una flexión continua que no solamente 
va deshilachando las telas y venciendo la resistencia natural del 
caucho, sino que además genera calor. Los gases —entre_ ellos el 
aire— estén formados por un número fabuloso de pequeñas par¬ 
tículas que están en continuo movimiento, chocándose entre sí 
y contra las paredes de cualquier recipiente que las contenga; 
cuando esta presión es superior a la atmosférica, el choque de 
las moléculas produce la situación de “presión” del aire com¬ 
primido. Esto explica la tendencia natura] del aire a expandirse 
continuamente; las moléculas están siempre buscando salir. Por 
otra parte, se ha comprobado hace larguísimo tiempo que un 
aumento de temperatura produce una aceleración en el movi- 


ALGUNAS CIFRAS SOBRE 
LA INDUSTRIA ARGENTINA 

En nuestro país la producción anual de neumáticos invo¬ 
lucra cifras del orden de los 3.500 millones de pesos, siendo 
el valor de las industrias accesorias de otros 1.700 millones; 
en total, este complejo industrial representa un dos por cien- 
to del volumen industrial total del país. 

Esta producción está repartida en cinco fábricas principa¬ 
les y algunas otras más pequeñas, con otras en organización 
o proyecto. Las más importantes son: The Goodyear Tire 
and Rubber Co.. Firestone de la Argentina S. A., FATE S. A., 
Industrias Plrelli S. A. y Zapater, Díaz y Cía. Estas empresas 
están en pleno ritmo de expansión: Goodyear amplía su plan¬ 
ta de Hurllngham, y FATE construye paulatinamente en 
San Fernando una fábrica considerada muy moderna en su 
género. En total, hay unas 18.000 personas ocupadas en neu¬ 
máticos y sus diversos aspectos. 

El consumo anual anterior se estimaba —considerando to¬ 
dos los tipos de cubiertas— en 1.100.000 unidades, pero la 
creación de la industria nacional del automotor significó un 
impacto de tremenda importancia; en el primer año de apli¬ 
cación del famoso Decreto 3693/59 el gobierno imponía la 
fabricación de 122.297 coches, los que considerando un míni¬ 
mo de cinco cubiertas para cada uno, significaba 611.485 cu¬ 
biertas, sin contar las unidades que podrían introducirse por 
vía de importación. 

La industria nacional del neumático demanda importacio¬ 
nes de caucho natural (Singapur), caucho sintético (Inglate¬ 
rra), y negro de humo y acelerantes (orígenes varios), ade¬ 
más de hilados de rayón y algodón, válvulas y alambres de 
talón de origen nacional. 

Otra posibilidad intrigante: se ha anunciado la constitu¬ 
ción de una empresa para instalar una planta petroquímica 
en San Lorenzo, destinada a producir caucho sintético para 
neumáticos. 


miento de las moléculas y por lo tanto una mayor presión; este 
es el principio fundamental mediante el cual trabajan todos los 
motores endotérmicos del mundo (o sean máquinas a vapor, mo¬ 
tores a pistón, turbinas, etc., todos los que transforman combus¬ 
tible en energía). Este aumento de temperatura es causal even¬ 
tual de reventones. 

Cuando nos vamos al otro extremo, e inflamos excesivamente 
los neumáticos de nuestro coche, ocurre una serie de fenómenos 
que en cierto modo se asemejan y en cierto modo se diferencian 
de los ya enunciados y que corresponden a la infrapresión. 

Con presión excesiva, el neumático, en vez de “apanzarse", 
tiende a adquirir una forma más perfectamente tubular; pero 
como esto está bien para bicicletas y motos, pero no para autos, 
cuyas cubiertas deben presentar una superficie equis en con¬ 
tacto con el suelo. Al no hacerlo, aumenta la presión unitaria, 
es decir, la cifra de kilos por cm*. Aunque la presión existente 
en una cubierta sea tanta con la cubierta no cargada —ejemplo, 
la rueda de auxilio—, al cargarse aumenta la presión por reduc¬ 
ción del espacio disponible; además la presión sobre una super¬ 
ficie varia en función de la superficie disponible; asi, la presión 
de “10 kilos” es 10 kilogramos por centímetro cuadrado-, al au¬ 
mentar la superficie sin variar la presión, la cifra de kg/cm* se 
reduce proporcionalmente al aumento de superficie, porque pre¬ 
sión unitaria es -, siendo Pn = presión nominal, y S = su- 

S 

perficie. 

NO “SANGRE” SUS CUBIERTAS 

Como hemos visto, el aumento de temperatura trae aparejado 
un aumento de presión. Esto hace que muchos automovilistas 
cuidadosos, que tomaron la presión de sus cubiertas al salir de 
su casa para un viaje largo, observen al término del mismo que 
la presión aumentó por si sola. Esto puede ocurrir por efecto 
del trabajo desarrollado por el neumático o por la temperatura 
ambiente, o —como generalmente sucede— por una combinación 
de las dos cosas Una vez detenido el coche, la presión volverá 
por sí sola a la cifra normal, de modo que usted no debe “san¬ 
grar” sus cubiertas en base a una lectura tomada cuando éstaB 
están aún calientes, pues se obtendrá una lectura falsa. En cam¬ 
bio, sí debe variarse la presión para el caso de modificación de 
carga, entendiéndose que el hecho de aumentar la presión para 
compensar carga no autoriza al usuario a recargar indefinida¬ 
mente su vehículo. * 
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UN ARGENTINO 
EN ITALIA 



En Módena, la tradicional cuna de las 
marcas Ferrari y Maserati, florece tam¬ 
bién un pequeño pero dinámico taller 
encabezado por un joven argentino, co¬ 
nocido en nuestros ambientes sociales y 
de competición en cocjies sport, Alejan¬ 
dro de Tomaso. de 33 años, y casado 
desde hace varios con Isabelle Haskell. 
una norteamericana que también compi¬ 
te y que conoció a de Tomaso precisa¬ 
mente a través de sus comunes inter¬ 
venciones deportivas. 

Quien escribe estas notas, recuerda 
tiempos en que los amigos no tomába¬ 
mos a de Tomaso en serio, cuando ha¬ 
blaba de viajar a Italia para dedicarse a 
fabricar autos de carrera.... y sin em¬ 
bargo, ese sueño se materializó, y la jo¬ 
ven marca de Tomaso, poco a poco co¬ 
mienza a mostrar sus garras en las pis¬ 
tas de Europa. 

En los alrededores de Módena funcio¬ 
na "De Tomaso Auto’’, que se dedica 
desde el año pasado a la fabricación de 
coches de la categoría Júnior, con mo¬ 
tores Fiat 1100. Esta producción, lógi¬ 
camente en la pequeña serie propia de 
automóviles de competición, continúa, 
existiendo ya varios clientes anotados 
en forma que asegura la continuidad fa¬ 
bril — si es que puede denominarse “fa¬ 
bril" al trabajo de verdadera artesanía 
que llevan a cabo de Tomaso y su grupo 
de colaboradores. 

El año pasado, de Tomaso, que sen¬ 
tía inclinaciones por intervenir en los 
Grands Prix. preparó una máquina de 
"fórmula 2” (1.500 c.c.), usando un mo¬ 
tor Alfa-Romeo Giulietta, agrandado de 
cilindrada y preparado deportivamente 
por el especialista en Alfa-Romeo, Vir¬ 
gilio Conrero. Se accidentó en entrena¬ 
mientos. y no pudo correr, pero sirvió 
para la orientación del grupo de gente 
de “De Tomaso Auto”. 


Sin embargo, De Tomaso siempre ha 
estado estrechamente vinculado con la 
fábrica O. S. C. A., propiedad de los her¬ 
manos Maserati (que ya no tienen nada 
que ver con la marca que lleva su ape¬ 
llido). Había corrido muchas veces con 
coches de esa marca, goza de la confian¬ 
za de i fratelli, y era entonces muy pre¬ 
visible que llegado el momento de lan¬ 
zarse a hacer un coche 1.500 (ahora fór¬ 
mula 1 en virtud del cambio de fórmu¬ 
las de la F. I. A.), se acercaría a O.S.C.A. 
para la consecución de motores; y res¬ 
pondiendo a esa confianza, O. S. C. A. ha 
puesto a su disposición cinco unidades; 
tres de ellas Irán a impulsar otros tan¬ 
tos racers 1500 destinados a los corredo¬ 
res italianos Alberti, Bussinello y Lippi, 
quedando los otros dos a disposición de 
eventuales clientes (seguramente logra¬ 
dos para cuando estas líneas lleguen al 
lector). 

El motor O.S.C.A. 1500 doble árbol 
tiene cuatro cilindros de 78 x 78 mm., y 
genera 158 CV a 7.300 r. p. m. Está mon¬ 
tado en un bastidor reticulado, siendo 
su disposición trasera, como casi todos 
los coches de carrera modernos. Las dos 
suspensiones son independientes a tra¬ 
pezoide con amortiguadores tubulares. 
Los frenos son a disco, de marca ita¬ 
liana Amador!, tratándose de un téc¬ 
nico italiano recientemente dedicado a 
trabajar sobre este tipo de freno. 

El embrague es Lockheed con accio¬ 
namiento hidráulico, y la caja, de cinco 
velocidades, tiene engrane progresivo 
de velocidades tipo motocicleta. 

Aparte de los coches de carrera, De 
Tomaso tiene en proyecto la idea de un 
coche sport de 2.000 c.c. que, sea cual 
fuere el resultado de los trabajos de 
Alejandro de Tomaso, tiene los buenos 
deseos de todos en su deportiva empresa. 

R. H. 


TRES 

CILINDROS 

DE 

CARRERA 

Hace unos cuantos años —en 1954, 
más exactamente— asombraba en las 
pistas de Europa una máquina muy or¬ 
todoxa en su concepto; se trataba de un 
D.K.W. 350 cc., a dos tiempos, como to¬ 
das las máquinas de esa marca, pero con 
una originalísima disposición de los ci¬ 
lindros; dos paralelos, y el tercero des¬ 
plazado hacia adelante, habiéndose bus¬ 
cado esta sistemación para lograr me¬ 
jor enfriamiento a la vez que hallar una 
fórmula de transacción para el perfecto 
equilibrio de los impulsos motrices de 
los tres cilindros. Fue variada la suerte 
que tuvo este tipo de máquina en los 
circuitos del mundo, pero después de po¬ 
co tiempo, la D.K.W. resolvió suspender 
totalmente sus actividades deportivas, 
y el tres cilindros quedó relegado al 
museo. 

La historia de esta máquina se re¬ 
anuda en la Argentina cuando la firma 
Ernesto C. Bessone S.A., fabricante del 
D.K.W. en nuestro país, decidió cons¬ 
truir (con excepción del block del mo¬ 
tor) una réplica para competencias en 
nuestro medio. Completada con todo 
éxito la construcción, la máquina fue 
presentada en el salón de la firma Bes¬ 
sone, enLavalle al 1100 de nuestra Capi¬ 
tal. Se reveló que Juan Carlos Salatlno, 
portador de un nombre relevante en 
nuestro motociclismo deportivo, correrá 
esta máquina en competencias de la es¬ 
pecialidad, participando contra las 500 
convencionales. 

Aunque su primera intervención — 
Autódromo, 17 de agosto— no tuvo un 
éxito notable, es de esperar futuras con¬ 
frontaciones que serán, a no dudar, de 
sumo interés. * 
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automóvil 


El carruaje de vapor inventado por José Cugnet, con ser 
"le prémier automobile du monde, et le plus beau, le plus 
extraordinaire invention”, como exclamaba un periodista fran¬ 
cés, tuvo un extraño sino: nació el mismo año que Napoleón 
Boñaparte; chocó en la primera prueba contra un muro: fue 
comparado, no se sabe si elogiosamente o en tono despee- 
tivo, con un enorme samovar: figura en las memorias secre¬ 
tas de algunos prominentes militares del “ancien régime”. 
y tuvo una vida breve y oscura debido a las contingencias 
de la Revolución Francesa. 

El extraño aparato, símbolo de la contribución francesa 
al desarrollo de la tecnología, fue construido por José Cugnot 
en 1760, veinte años antes del asalto jacobino que produjo la 
caída de Luis XVI. La relación entre este invento y los acon¬ 
tecimientos revolucionarios de entonces no es forzada, como 
podría parecer a primera vista. Porque se da en esto una 
paradoja: el automóvil de Cugnot, que se pudo construir 
como consecuencia de los estudios que se hicieron para el 
aprovechamiento de la energía del vapor de agua, es uno de 
los más hermosos frutos del largo proceso que Sam Lillev, 
en ‘‘Hombres, máquinas e historia”, denomina como período 
de juventud de la Segunda Revolución Industrial. 

DEMASIADO TEMPRANO O DEMASIADO TARDE 

Sin embargo, el ascenso de la burguesía al poder, conse¬ 
cuencia, también, de esa revolución que produjo tantas ma¬ 
ravillas técnicas, debía dejar en el olvido, por largos años, 
el invento fundamental, de Cugnot. Los prolegómenos de la 
Revolución Francesa relegaron en la oscuridad al primer 
automóvil de la historia. Los funcionarios y militares que 
protegían a Cugnot perdieron su influencia, y cuando María 
Antonieta se decidió a llamar a su favorito Calonne para 
timonear el Ministerio de Hacienda, la crisis económica y 
el descontento general eran tan grandes que hubo tareas 
más urgentes. Por lo tanto, el ingeniero Cugnot, inventor 
de “un ingenioso carro movido a vapor”, debía esperar que 
pasara la tormenta. Y la tormenta sepultó a Cugnot y su 
invento en el más Injusto de los olvidos. 

Hasta que llegó, “post-mortem”, la revancha... Cuando, 
en 1913, el enonces presidente de Francia, Raimundo Poin- 
caré, en un acto de justicia que se hizo esperar ciento 
nueve años, inauguró el monumento al precursor del automó¬ 
vil, el cronista de un periódico de París se preguntaba, iró¬ 
nicamente, qué habría sucedido si las experiencias de Cugnot 
hubiesen proseguido normalmente. “¿Hubiera nacido el auto¬ 
móvil antes de la Revolución? Imaginemos a Luis XVI y 
María Antonieta huyendo de los “sans-culottes” en un ve¬ 
hículo de vapor. Ello hubiera hecho innecesaria la detención 
en Varennes para cambiar por otros los fatigados caballos. 


Y así, quizás, no hubiesen caído en manos de sus persegui¬ 
dores, ¡y el vanidoso Luis XVI no hubiera muerto decapi¬ 
tado! Pero el invento de Cugnot se materializó cuarenta años 
más tarde. ¡Demasiado tarde!” 

PRIMER RECORD: 9,5 KM.P.H. 

Pero dejemos a los destronados reyes galos y volvamos 
a 1769. Antes de que se realizara el primer ensayo, Cugnot 
debió luchar tenazmente por imponer su proyecto. Confia, 
dos los planes a estudio del general de artillería Gribeauval, 
técnico de grandes méritos, éste dio su apoyo a Cugnot, de¬ 
bido a las evidentes ventajas que ofrecía su concepción. De 
este modo, el vehículo se construyó con el auspicio del Mi¬ 
nisterio de Guerra, a cuyo frente se hallaba por entonces el 
marqués de Choiseul. 

Cuando se realizó por fin la primera prueba, asistieron a 
ella prominentes personajes de la corte y del gobierno, iue. 
ces, magistrados, y. lógicamente, el marqués de Choiseul y 
el general Gribeauval. 

Las versiones acerca de este primer ensayo difieren en 
algunos detalles, pero todas coinciden en su fracaso. Esto 
se debió a varios motivos, entre los que pueden señalarse 
la reducida capacidad de la caldera, la escasa precisión con 
que fueron construidas las bombas, y el espectacular choque 
contra un muro del cuartel de Vincennes, provocado por la 
pérdida de control de la dirección. De esta manera, el abuelo 
de nuestros modernos automóviles tuvo un “debut" desafor¬ 
tunado: llenó de pánico a los cuatro “valientes” que habían 
osado tripularlo, y en los escasos doce minutos de marcha 
marcó un promedio de 9,5 kilómetros por hora. 

Este fracaso no desanimó a Cugnot ni a sus protectores, y 
este primer coche fue sensiblemente perfeccionado con vistas 
a una nueva prueba. No está de más decir que para la cons¬ 
trucción de este modelo, Cugnot contó con la colaboración 
técnica del general Gribeauval, a cuyo ingenio debía el ejér¬ 
cito francés la invención de un sistema especial para la fa¬ 
bricación del “alma” de los cañones. El alesador creado por 
Gribeauval permitió, por vez primera, la construcción en 
serie de los cilindros de las bombar para el prototipo 
de Cugnot, aunque luego los resultados dejaran mucho que 
desear. Pero si es cierto que “el genio es una larga pacien¬ 
cia", nadie más paciente y tenaz que el ingeniero Cugnot; 
el creador dsl automóvil tenía, sin duda, la fibra de los gran¬ 
des inventores. 

Este segundo experimento se realizó en Vincennes a fines 
de noviembre de 1770. Aunque Cugnot se había propuesto 
que el vehículo desarrollase, con una carga de 4 a 5 tone¬ 
ladas, una velocidad media de 15 kilómetros por hora, la 
realidad defraudó estas nuevas esperanzas. A este respecto 
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escribe el notable especialista Sam Lilley: “Su concepción 
era sana, pero defectuosas sus proporciones, de modo que 
corrió a 4 kilómetros por hora, pero debiendo detenerse poco 
más o menos cada treinta metros para obtener más vapor”. 
Un testigo presencial, el comisario de artillería L. N. Rolland, 
coincide en parte con Sam Lilley. En una memoria del año 
1801, escribe: “He podido comprobar que, de no haber te¬ 
nido que interrumpir con frecuencia su marcha, el “fardier” 
hubiese podido recorrer de 3,5 a 4 kilómetros por hora. Pero 
lamentablemente la capacidad de la caldera no guardaba la 
proporción necesaria con el potencial de las bombas. La 
caldera parecía demasiado débil para sostener en todos los 
casos los efectos del vapor. Debido a ello, sólo pudo marchar 
en forma continua el breve tiempo de 12 a 15 minutos, de¬ 
biendo detenerse más o menos el mismo tiempo para per¬ 
mitir que el vapor retomara su primera fuerza”. 

DOS LEGUAS EN UNA HORA 

M. Bachaumont, en sus Memorias Secretas, se refiere tam¬ 
bién a estos ensayos, haciendo mención a “una máquina sin¬ 
gular que, adaptada a un "chariot”, debía hacerle recorrer una 
distancia de dos leguas en una hora, sin necesidad de caballos”. 
Bachaumont, contra la opinión de algunos, coincide también 
en que la máquina no dio los resultados que se aguardaban 
de ella: "No avanzó más que un cuarto de legua en sesenta 
minutos”. En una carta del marqués de Saint Auban a la 
Sociedad Real de Ciencias y Artes de la Ciudad de Metz, 
se habla igualmente de este ensayo: “El inventor es un tal 
Cugnot. El vehículo avanzó con muchas interrupciones, 
porque la caldera era demasiado pequeña.. 

FRACASO DE UN SUEÑO 

Acerca del destino de la máquina después de esta se¬ 
gunda prueba, aunque parece-que se realizaron algunos en¬ 
sayos más, nada se sabe con exactitud, sobre todo debido a 
que las distintas versiones se contradicen. De todos modos, 
es casi seguro que, finalmente, dejó de funcionar. Gribeauval, 
en una carta, habla de nuevos ensayos que debían realizarse, 
pero no se sabe si fueron llevados a la práctica. A esta altura, 
el destino inmediato del primer automóvil entra en una zona 
de oscuridad, de la que fue rescatado en 1802, al ser incorpo¬ 
rado al museo de Artes y Oficios de la Ciudad Luz. De cual¬ 
quier manera, el destierro del ministro de Guerra puso punto 
final a las experiencias. Producida la Revolución, Cugnot 
parte para Bélgica, donde vive en la más dura indigencia. 

En su edición del 6 de octubre de 1804, el diario “Le Mo- 
niteur”, de París, en una breve nota perdida en una página 
interior, informa sobre el fallecimiento del precursor. Al 
asociar estrechamente su nombre a los avatares del primer 
automóvil de la historia, rinde a su inventor, sin proponér¬ 
selo, el mejor de los homenajes. * 
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Hoy, a 156 años de distancia, podemos decir que el his¬ 
tórico instante en que el prodigio de Cugnot comenzó a mar¬ 
char fue la •'señal de largada” del automovilismo hacia su 
propio engrandecimiento, que desde sus inicios emprendió 
una vertiginosa carrera en pos de conquistas técnicas y esté¬ 
ticas que lo convertirían en el portento de nuestros días, 
orgullo de la presente civilización industrial. Cugnot había 
“bajado la bandera”, y la carrera iniciada entonces continúa 
aún, en una competencia de perfeccionamientos y logros 
técnicos que ha de revolucionar en poco tiempo el mundo 
del automóvil, convirtiéndolo en algo tan distinto de nues¬ 
tros vehículos actuales, como distintos son éstos del rudi¬ 
mentario prototipo de Cugnot. 

EXCESO DE VELOCIDAD 

Una de las consecuencias del invento de Cugnot fueron 
los carruajes de vapo* para el transporte público de pasaje¬ 
ros, que a mediados del siglo pasado se generalizaron en 
Inglaterra, aproximadamente en la misma época del esta¬ 
blecimiento de las primeras líneas ferroviarias. En 1831, unos 
veinte de estos antecesores de los modernos ómnibus y tro- 
lebuses se hallaban en servicio en Londres-. Y bien: estos 
vehículos desarrollaban la “extraordinaria" velocidad de... 
¡16 kilómetros por hora! Pero no se asombre el lector. La 
Red Flag Act, dictada en 1865, establecía para los vehículos 
un máximo de 6,4 kilómetros para la ciudad de Londres, y 
3,2 para las afueras. Pero esto no es todo. Estas ordenanzas 
imponían un requisito insoslayable; para evitar toda posi¬ 
bilidad de accidentes, un hombre debía caminar a sesenta 
metros delante del vehículo, llevando una bandera o una 
linterna roja... 

ANTES DEL PRIMER AUTOMOVIL 

He aquí algunos de los intentos, anteriores a Cugnot, de 
resolver el problema de la locomoción terrestre sin recurrir 
a la tracción a sangre. 

Los ensayos para la construcción de vehículos autopro- 


RADIOGRAFIA 
DEL PRIMER AUTOMOVIL 

He aquí, en lenguaje técnico 1961, la radiografía del 
primer automóvil. A través de este breve viaje tecnológico 
“a la recherche do temps perdu”, el lector penetrará en 
su intimidad, tendrá una visión de su estructura interna 
y de) criterio con que fue concebido. Será como descorrer 
e! velo del pasado y aquilatar la enorme distancia que nos 
separa de aquellos tiempos precursores. Actualmente, mu¬ 
chos especialistas se preguntan cómo pudo funcionar ese 
extraño “fardier” de factura tan rudimentaria. Pero nos¬ 
otros presentimos, detrás de lo» modernos términos técnicos 
que van delineando el primer automóvil de la historia, la 
sonrisa triunfal de su inventor, José Cugnot. He aquí, en 
este pequeño cuadro, la obra de quien ha sido llamado, con 
justicia, “Padre del automóvil". El lector tiene a la vista 
los elementos de juicio: él hará, con benevolencia y sim¬ 
patía, el diagnóstico del primer automóvil. 

Marca: Cugnot. Tipo: utilitario. Focha de fabricación: 1769. 
Carga útil: 4-5 toneladas. Carrocería: Plateau. 

Motor: de vapor, con dos cilindros verticales a los costa¬ 
dos. Diámetro: 304 nun.; carrera: 356 mm. Cilindrada: 
52.000 cm* aproximadamente. Distribución: por “robi- 
nette vannes”. Refrigeración: por aire. Trasmisión ; 
rueda motriz delantera. Tracción adelante por biela y 
muñón (primera transformación de un movimiento rec¬ 
tilíneo en movimiento de rotación que se huya efectua¬ 
do sobre un vehículo). Cambio de velocidad: ninguno. 
Suspensión: carece de ella, tanto en la parte delantera 
como atrás. Eje trasero: rígido. Ruedas: con rayos de 
madera y llantas de hierro, tipo "artillería”. Dirección: 
adelante, por doble barra de columna vertical. ChafX: 
marco do madera, con travesados. Tirantes. Frenos: 
directos de patín, con báscula sobre rueda motriz de¬ 
lantera. 












bs tomos lejos de los tiempos en que los gentes corrían despavori¬ 
das ante un bólido disparato a una velocidad de 9,5 kptt. (dibujo 
a la izquierda). Pero siempre será una emoción poro un automo¬ 
vilista ocupar por un momento el viejo Cugnot, como en la foto 
de abajo, en la que aparece nuestro colaborador Juan Rogliatti, 
en el Museo del Automóvil de Turin. Este modelo es una réplica 
.del original aue se conserva en París. 



pulsados se remontán a varios siglos atrás, pero sólo con 
el primer automóvil de Cugnot —que fue posible gracias a 
las investigaciones científicas de Papin y otros sobre la uti¬ 
lización del vapor de agua— este antiguo anhelo del hom¬ 
bre se convierte en portentosa conquista. 

1475 Se construyen en Italia máquinas de guerra 
propulsadas por el viento. 

1499 El genial Leonardo da Vinci logra construir un 
triciclo de autopropulsión a resortes. 

1600 Simón Stevin construye varios modelos de ca¬ 
rros de tracción a vela. 

1629 Giovanni Gramma concibe un curioso vehícu¬ 
lo, impulsado por un molino de viento. 

1648 El célebre Wilkins construye un modelo de ve¬ 
hículo impelido por el viento. 

1655 Se construye el famoso carro de manivelas 
ideado por Farffer, considerado por algunos “el 
primer carro mecánico del mundo”. 

1693 Richard diseña su silla mecánica de pedal. 

1698 Papín escribe al filósofo Guillermo Leibnitz: 
“Construí un pequeño modelo de carro que 
acciona movido por la fuerza hidráulica. Logré 
los resultados que había esperado. Sin embar¬ 
go, creo que las desigualdades y desviaciones 
de los caminos hacen sumamente difícil perfec¬ 
cionarlo para vehículos de tierra”. 

1714 Du Quest presenta a la Academia de Ciencias 
de Francia las maquetas de dos vehículos con¬ 
cebidos para avanzar accionados por el viento. 

1759 El doctor Robinson sugiere a James Watt la 
posibilidad de adaptar la máquina atmosférica 
para la propulsión de vehículos terrestres. 

1760 Funciona en Inglaterra un curioso "coche” 
accionado a pedales. 

1769 José Cugnot inventa el primer automóvil de la 
historia, accionado por el vapor de agua. 


FACIL Y SEGURO..! 



Haga clientes satisfechos y venda más repuestos. Ayúdese con el 
fabuloso IGNISCOPIO. Completamente electrónico y de duración 
ilimitada, el IGNISCOPIO le toma el pulso al motor y en pocos 
segundos le muestra cualquier falla del sistema de encendido. 
Platinos, bujias, bobina, condensador, cables, rotor, tapa de dis¬ 
tribuidor, contactos, etc. son electrónicamente controlados y su 
estado real se refleja en la pantalla del IGNISCOPIO. en el acto 
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la ruta 
BUENOS AIRES 
BARIL OCH E 

a través de La Pampa 

Atravesando La Pampa se tiende el 
camino más corto hacia Bariloche. 
Sin embargo, algún antiguo prejui¬ 
cio sobro la desolación de la tierra 
pampeana ha hecho de esa ruta la 
menos transitada por los automovi¬ 
listas, que suelen preferir la seguri¬ 
dad del viaje por Bahía Blanca, con 
un tramo más extenso do pavimen¬ 
to. PARABRISAS quiso recorrer 
para usted, que tal vez está pla¬ 
neando su viaje a Bariloche, los ca¬ 
minos de La Pampa. Para ello he¬ 
mos contado con la colaboración de 
Fiat Argentina, que cedió especial¬ 
mente un Fiat 1100, que cumplió 
sin un solo problema mecánico las 
largas jornadas de este itinerario. 

Texto: LILIAN BRUÑI. 

Fotos: ALDO AMUCHASTEGUI. 

HACIA 



EL PAIS 


La región de los lagos, los pinos y las nieves cordillera¬ 
nas. El sorprendente país donde los arcoiris pintan el cielo 
con sus siete colores y “las" arcoiris pueblan las aguas co¬ 
mo una tentación para el pescador, es uno de los rincones 
argentinos de más poderoso atractivo para el viajero bus¬ 
cador de paisajes nuevos y distintos. 

El viaje es largo, es cierto, pero encarado en forma ra¬ 
cional, en tres jornadas, deja el sabor incomparable de ha¬ 
berlo gustado palmo a palmo, de haberse “ganado" en buena 
ley la maravilla del paisaje barilochense. 

Después de correr entre sembrados en la provincia de 
Buenos Aires, después del camino que se pierde a lo lejos 
en las rectas inmensas de La Pampa, el viajero que se dirige 
a Bariloche empieza a recrear su vista en el ya proverbial 
verdor del valle de Río Negro. Todavía queda por delante 
una jornada y media de marcha cuando se entra en el valle. 

Así, el pequeño pueblo de Chelforó deja de ser un nombre 
en la hoja de ruta, porque es a partir de esta población donde 
se insinúa el principio de las tierras fértiles del valle. Los 
álamos gradualmente van reemplazando el amarillo de la 
paja brava. 

Los pueblos pobres y polvorientos de La Pampa, que 
recién se han dejado a las espaldas, se cambian al costado 


de la ruta en una doble hilera de huertos, de viñedos, de 
sembrados, que rematan en pequeñas poblaciones llenas de 
vida y movimiento como Villa Regina o General Roca. Un 
detalle sorprendente es que en General Roca se encuentra 
alojamiento de primerísima categoría como no lo hay ni si¬ 
quiera en la ciudad de Neuquén. 

Un poco más allá la ciudad de Neuquén crece y se mul¬ 
tiplica en su progreso, capital de una provincia de tierras 
ricas en su superficie y sus entrañas. En Neuquén están los 
productivos pozos petroleros de Plaza Huincul; allí se dan 
excelentes zonas para la agricultura, y es también la tierra 
neuquina la que comparte con la vecina del Río Negro la 
posesión de las bellezas del Parque Nacional de Nahuel 
Huapi. 

A partir de este segundo alto en el itinerario, el río Limay, 
que corre sobre la izquierda de la ruta, va mostrando su 
transparencia fabulosa a los ojos asombrados del viajero. 

Picún Leufú: el primer nombre sonoro de fuerte sabor 
araucano. El camino se va haciendo sinuoso, y ya parece que 
quisiera convertirse en un tímido anticipo de los paisajes 
que esperan más al sur, más al oeste. 

Otro trecho, y Piedra del Aguila con su hostería acoge¬ 
dora, su arroyo y los macizos de roca violentamente traba- 






DE IOS ARCO IRIS 


! jada por la erosión, son paisaje para detenerse. En la hos¬ 
tería del lugar, cuyo dueño es un amable suizo, se puede 
l almorzar ‘‘a la europea” y con buen vino de la región. 

Paso Limay: Desde la balsa que se desliza suavemente a 
| lo ancho del río se toma real contacto con las aguas que 
1 dejan ver un fondo de piedras multicolores. 

Un nuevo cruce muy pronto, en Paso Flores, y ya se trepa 
hacia Confluencia. Las laderas se han ido recubriendo de 
pinos, de araucarias, de coligues, de alerces. Desde Confluen- 
> cía se abarca el Valle Encantado. Después nos preguntare- 
, mos si no merecen el nombre de encantados todos los valles 
de la zona de los lagos. 

Treinta kilómetros adelante, el Anfiteatro hace que la 
I máquina fotográfica empiece a picar y pesar en el costado, 
[ con ganas de fijar ese panorama. Abajo, el río, y trescientos 
1 sesenta grados alrededor, laderas verdes, como un auténtico 
I anfiteatro natural, que permite- disfrutar todo de un vistazo. 

Desde el Anfiteatro la bajada es una breve carrera hacia 
ese recodo donde aparece inmenso el Nahuel Huapi, con el 
Pueblito del mismo nombre en la orilla. Si el Nahuel parece 
enorme en esta primera visión, se volverá casi increíble 
cuando se lo haya recorrido durante todo un día y uno 
tome conciencia de que apenas lo conoció en parte. 


Sólo quedan ahora treinta y seis kilómetros. Con el cruce 
del puente sobre el río Limay se abandona Neuquén para 
volver a Río Negro donde está asentada la ciudad de San 
Carlos de Bariloche. 

El arco de bienvenida recibe al viajero. Allí, en el fondo, se 
ve la ciudad. Entrando por la avenida Costanera, el Nahuel 
queda a la derecha de San Carlos, que acomoda en pintores¬ 
cos desniveles su particular arquitectura. 

UNA CIUDAD CON ESTILO 

Fue don Carlos Widerhold, quien llegado de Chile en 1895 
para explorar las riquezas forestales de la zona, fundó a ori¬ 
llas del lago la ciudad de Bariloche. Así, en tierra de arau¬ 
canos creció el primitivo caserío, se fue mirando crecer en 
el espejo azul del lago. Las primeras casas fueron de ma¬ 
dera, porque abundaba, y de la buena, en la región; se cons¬ 
truyeron con techos a dos aguas para que soportaran las 
intensas nevadas invernales. De ese modo nació el incon¬ 
fundible estilo de Bariloche. Hoy las casas de madera han 
sido reemplazadas por otras en las que se combinan sabia¬ 
mente troncos y piedra, y los techos alternan el negro de la 
pizarra con el rojo de la teja. 
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El centro cívico donde se agrupan los edificios públicos 
mantiene una completa y admirable unidad arquitectónica, 
y se levanta alrededor de una plaza. El centro comercial de 
Bariloche se tiende a lo largo de dos calles paralelas, Bar¬ 
tolomé Mitre y Perito Moreno, con flamantes galerías, salo¬ 
nes de té y negocios para comprar lo que pida la necesidad 
o el capricho del turista. 

Hoteles y hosterías esperan con su confort a quienes de¬ 
ciden instalarse dentro mismo de Bariloche, para partir desde 
allí a recorrer los caminos del parque. 

Dos cines, buenos restaurantes y varios night clubs ser¬ 
virán después de las excursiones para quienes quieran alter¬ 
nar la emoción del paisaje con el bullicio de la vida ciu¬ 
dadana. 

Y desde este rincón inconfundible y personalismo que es 
Bariloche, se abren las,puertas hacia los caminos de agua 
de los lagos, los senderos para la caminata, el paseo a ca¬ 
ballo, la aventura del andinista o la excursión en automóvil. 

POR LOS CAMINOS DEL PARQUE HASTA 
EL PIE DE LOS VENTISQUEROS 

Las primeras referencias sobre el cerro Tronador se deben 
al padre Miguel de Olivares, a quien le llamó la atención 
en un viaje realizado en 1703 desde Llanquihué hasta Nahuel 
Huapi. 

Desde muy lejos, desde muchos ángulos distintos, se divi¬ 
sa sobresaliendo orgullosa la figura blanca del Tronador, al 
que los indígenas, llamaban Anom y temían porque su tronar 
significaba una feroz protesta del demonio. Así explicaban 
ellos el ruido furibundo que produce el volcán cuando se des¬ 
prende la formidable masa de hielo de los ventisqueros para 
ir a precipitarse en el valle. 

Con sus tres picos, el Argentino, el Chileno y el Prin¬ 


cipal, el Tronador se yergue hasta, una altura de 3.554 me¬ 
tros, que sólo fueron alcanzados, después del fracaso de 
muchas expediciones, por Germán Claussen, “el andinista 
solitario”, en 1934. 

A través de un camino que zigzaguea entre el* bosque, 
se llega hasta el pie del Gigante Blanco. 

Si se le destina todo un día es posible combinar esta ex¬ 
cursión con una visita a la cascada de Los Alerces. 

A poco de salir de Bariloche, la cornisa se abre paso 
entre bosques frondosos. En el camino encontrará la hos¬ 
tería de Lago Mascardi, la hostería Tronador y la hostería 
Los Ventisqueros. Esta última, ubicada justo al pie del vol¬ 
cán, al final del trayecto, es la más conveniente para al¬ 
morzar. 

Después de un paseo por los alrededores conviene em¬ 
prender temprano el regreso para desviar al lago Hess y 
llegar hasta la cascada de Los Alerces, rincón de singular 
belleza donde el río Manso forma una imponente caída de 
agua en medio de un espeso bosque de alerces. 

De Bariloche a Los Ventisqueros hay una distancia de 
noventa y tres kilómetros, a los que se agregan los treinta 
kilómetros (ida y vuelta) hasta Los Alerces. Se parte por la 
ruta 237 hasta el mojón de la ruta complementaria S. El ca¬ 
mino está perfectamente señalado. 

EL CIRCUITO GRANDE 

Esta extensa excursión, sobre un recorrido de 259 kiló¬ 
metros, repite en el primer tramo el camino seguido para 
entrar en Bariloche por la ruta 237 hasta la altura de Con¬ 
fluencia. 

El Mirador y Villa Traful son dos atalayas sobre el lago, 
que se encuentran a poco de entrar en el tramo desconocido. 
Treinta y seis kilómetros más al oeste se encuentra la pe- 
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que ña población de Ruca Malén, situada entre los lagos Co¬ 
rrentoso y Espejo. 

Rumbo al sur se alcanza Correntoso con el hotel y ei 
muelle junto al lago. Allí, el dueño, señor Caprara, podrá 
proporcionarle una serie de datos útiles si usted es aficio¬ 
nado a la pesca. Se impone una visita hasta el Frutillal, 
frente al hotel, un campo tapizado de deliciosas frutillas 
silvestres. 

Otra vez en camino hasta Angostura y el pequeño puerto 
internacional de Villa Angostura. 

El camino, siempre sinuoso, siempre circundado por la 
magia de los bosques, bordea el Nahuel Huapi que aparece 
y desaparece caprichosamente sobre la izquierda. 

Cumelén y Puerto Manzano se recuestan contra el lago 
un poco escondidos entre los árboles. Y desde Puerto Huemul, 
cara al oeste, se admira, en medio del Nahuel Huapi. la man¬ 
cha verde de la isla Victoria. En Cumelén es digno de visi¬ 
tarse el Country Club. 

Sobre el anochecer, el circuito se cierra, regresando por 
la ruta 237 a Bariloche, después de haber orillado cuatro de 
los más hermosos lagos del Parque. 

UN CIRCUITO NO TAN CHICO 

El circuito chico es una de las excursiones clásicas. Si 
bien no abarca más que un recorrido de sesenta y un kiló¬ 
metros, y se puede cumplir en medio día, los sitios por los 
que pasa invitan al viajero a desdoblarla en varias jornadas, 
para disfrutar sin prisa el panorama cambiante que se des¬ 
pliega delante de sus ojos. 

Por la ruta 237 al oeste se llega a Llao-Llao, donde se 
levanta el majestuoso hotel con frente a los lagos Nahuel 
Huapi y Perito Moreno, que merece una recorrida por sus 
inmensos salones, su galería comercial y su sala de juego. 
El parque del Llao-Llao, disciplina en una amplia extensión 
de terreno, a través de la mano del hombre, las más diversas 
especies florales de la región. 

Después de desviar a la península de San Pedro, se vuelve 
atrás para llegar hasta Puerto Pañuelo y seguir a Villa Tacul, 
un nuevo enfoque del lago, desde una playa mansa y pedre¬ 
gosa. En el camino se pasa por una casa que tiene un sor¬ 
prendente portal de costillas de ballena. Vale la pena dete¬ 
nerse. 

La ruta continúa hasta Bahía López. A dos kilómetros 
de aquí, un letrero indica el comienzo de la picada que per- 
mite iniciar la ascensión al cerro del mismo nombre. 

Para tomar la senda que conduce al refugio es preciso 
abandonar el coche. Hasta los 1500 metros sobre el nivel del 
mar se sube por un sendero inclinado, entre bosquecillos de 
coloridas lengas. La cascada del arroyo López salta encajo¬ 
nada y rodeada de vegetación a un costado del sendero. 

Unas tres horas de marcha no demasiado fatigosa, ya que 
la picada está bien trazada, conducen al refugio. Dentro 
del mismo podrá firmar el libro que el Club Andino Bari¬ 
loche pone a disposición de aquellos que llegan hasta allí 
para contempar desde muy alto el incomparable panorama. 
Por supuesto, sólo los aficionados al andinismo podrán seguir 
para alcanzar la escarpada cima del cerro a 2092 metros. 

Tanto la hostería de Bahía López como Las Cartas (un 
poco más adelante), donde existe una pared entera cubierta 
de cartas, algunas con firmas de personalidades políticas o 
artísticas, son buenos lugares para merendar a la manera 
copiosa de Bariloche. 

Sobre la ruta 237 se llega al cruce hacia el Cerro Cate¬ 
dral, con el atractivo de la ascensión en el cablecarril hasta 
las nieves casi permanentes de la cumbre que se convierten 
en invierno en inmejorables canchas de esquí. 

A un paso del Cerro Catedral está la estación de salmó¬ 
nidos de la Dirección de Piscicultura. En las amplias insta¬ 
laciones se crían y reproducen para su siembra las especies 
que pueblan los lagos, y son delicia de pescadores y “gour- 
mets”. 








ALOJAMIENTOS EN NUESTRO ITINERARIO 


SANTA 

1? Categoría 

Hotel COMERCIO 
Hotel POMPA 


ROSA 

29 Categoría 
Hotel PARIS 
Hotel SAN MARTIN 


N EU a U E N 


19 Categoría 

Hotel CONFLUENCIA (perlece 
ce a la Diiecc.ón Provin¬ 
cial de Turismo ) 


Hotel ROYAL (sin comida) 
Hotel RESIDENCIAL (sin co¬ 
mida) 


29 Categoría 

Hotel HMAY (sin comida) 
Hotel HUEMUL (sin comida) 


La lista de hoteles y hosterías en Bariloche es 
sumamente nutrida y abarca todos los guatos y 
posibilidades económicas . Usted podrá tenerla, 
completa y actualizada, con una breve visita a Par¬ 
ques Nacionales (Santa Fe 690, Capital Federal) 
o Casa del Viajero (Perú 22, Capital Federal). 


POR EL GRAN LAGO 

El Nahuel Huapi, con sus setenta kilómetros de largo en 
la línea más directa de navegación entre Correntoso y el 
nacimiento del río Limay, y sus múltiples brazos navega¬ 
bles, es otro de los "caminos” del parque. 

En lanchas colectivas o en el Modesta Victoria se pueden 
recorrer para visitar la Isla Victoria con su hostería pequeña 
y lujosa. En la isla se guardan, en una “reserva", los ya casi 
desaparecidos huemules, los ciervos americanos, para evitar 
la total extinción de la especie. 

Rumbo a la isla Victoria, las embarcaciones conmueven 
el aire con un ulular de sirenas. Es justo trente a la isla 
Centinela, donde reposan los restos del perito Francisco Mo¬ 
reno. 

En la misma excursión se hace escala en la península de 
Quetrihué. La península ofrece el clima casi fantasmagórico 
del bosque de arrayanes o quetris, según el nombre indígena 
ce esta extraña especie vegetal. El bosque de la península 
de Quetrihué ha sido declarado “Zona intangible” o “Monu¬ 
mento natural” por la Dirección de Parques Nacionales, con 
la intención de preservarlo de cualquier acto que pueda cons¬ 
pirar contra su existencia. 

El circuito completo (prácticamente un día de navega¬ 
ción) incluye también una escala en Puerto Blest. Aquí la 
cascada Los Cántaros es una curiosa formación donde el agua 
se embalsa y cae de uno a otro “cántaro” de roca. Partiendo 
de Puerto Blest rumbo a Laguna Frías se pasa frente al 
Abuelo, el árbol más anciano de la región. 

SI se desea prolongar la excursión, después de tropezar 
con el azul profundo de Laguna Frías y conocer así otro de 
los matices con que se pinta el agua en la zona de los lagos, 
se sigue por tierra hasta Peulla, en Chile. Para esto habrá 
que hacer noche en la confortable hostería de Puerto Blest 
y regresar al día siguiente. * 

• AGRADECIMIENTOS 

Parabrisas agradece calurosamente la cordial y entu¬ 
siasta colaboración brindada por los señores Caló (LUS 
Radio Bariloche); Víctor Reyes (Delegación Secretaría 
de Trabajo); Ing. Reposirí, intendente de Bariloche; 
Sr. Sosa, intendente de Parques Nacionales; Sr. Galiani, 
del Hotel Llao-Llao y Hostería Rex (Eduardo Frey y 
esq. Ejlein), y Automóvil Club Argentino. Gracias al 
apoyo brindado por ellos, nuestros redactores vieron 
facilitada la gira realizado con el aporte de Fiat. Muy 
especialmente agradecemos la valiosa contribución del 
señor Arturo Reyes, de '(a Dirección N. de Turismo. 
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HOJA DE RUTA 

Buenos Aires -Santa Rosa 
de La Pampa km > 

Km. km. 

o Para cubrir en una jornada este primer tramo, es 1617 
conveniente partir a una hora que permita estar alre¬ 
dedor de las 8 de la mañana sobre la ruta 7, en las 
puertas de la ciudad (Av. Gral. Paz y Rivadavia). En 
la estación de servicio de Ciudadela se puede cargar naf¬ 
ta, y echarle un último vistazo al coche, como también 
desayunar en alguno de los bares de la avenida. 

Hasta Luján, donde se toma la ruta 5, el tránsito es 
bastante intenso, aunque permite alcanzarla en menos 
de una hora. Antes de la entrada de la ciudad, a la altu¬ 
ra del puente del F. C. D. F. S., se encuentra el desvío 
hasta la ruta 5, perfectamente señalado. 

A partir de allí, el camino corre —con un pavimento 
irreprochable, que permite marchar a buena velocidad— 
entre campos sembrados, sin entrar en los pueblos por 
donde pasa, pero en todos ellos hay estaciones de ser¬ 
vicio, talleres mecánicos y bares. 

Es posible llegar a Carlos Casares al mediodía, y 
entrar en el pueblo para almorzar, aunque resulta más 
conveniente estirar el tramo hasta Pehuajó (son 49 km. 
más). Aquí se almorzará en cualquiera de los dos hote¬ 
les, o en una parrilla, a precio razonable y con menú 
fijo. (Un excelente cordero a la parrilla, con ensalada, 
postre y café sale alrededor de $ 65 por persona.) Tam¬ 
bién, antes de proseguir viaje, se puede saborear un rico 
café a la italiana en la amplia y tranquila confitería del 
lugar. 

Pehuajó cuenta con estación de servicio y taller me¬ 
cánico. 

36« La salida a la ruta no está señalada. Es necesario íasi 
tomar por el Boulevard Villegas (una de las calles que 
circundan la plaza), hasta G. R. Cuello, y por ésta hasta 
el cruce con la ruta 33, donde hay que seguir el camino 
de la derecha. 

Se recorre así un tramo de 48 km., recientemente pa¬ 
vimentado, al que sigue un pequeño trayecto de tierra 
algo blanda, para volver a encontrar en seguida otros 
14 km. de asfalto, y a continuación 11 km. más de tierra. 

Es una zona arenosa, y el camino desmejora notablemen¬ 
te con la lluvia. Otro tramo recientemente pavimentado 
llega hasta La Zanja (a unos 15 km. de Trenque Lau¬ 
quen). En Trenque Lauquen, donde se puede entrar pa¬ 
ra merendar o tomar algo fresco, hay estación de ser¬ 
vicio y taller mecánico. 

«7 A partir de La Zanja, se suceden frecuentes desvíos, H70 
en bastante mal estado, ya que se está trabajando en 
la pavimentación de la ruta. (Ojo, los tramos listos, pero 
cerrados al tránsito, no se deben tomar porque es fre¬ 
cuente encontrarlos sin salida al camino, y sembrados 
de peligrosos clavos, tal como anuncian los carteles.) 

Paisaje y camino mantienen sus características, aún 
cuando se pasa el limite interprovincial a La Pampa. Es 
el peor pedazo de esta primera jornada. Camino arenoso, 
malos desvíos, y alrededor campos llenos de cardo y paja 
brava. 

52fl Así se llega a la pequeña población de Catriló, donde 1061 
se encuentra nafta, servicio mecánico, y gomería, pero 
donde tendrá que conformarse con alguna bebida fría o 
frutas, que podrá adquirir en el almacén. 

Catriló - Anguil son los últimos 57 km. de tierra, antes 
de gustar los excelentes 28 km. de pavimento que unen 
a esta última con Santa Rosa. 

Si el viaje ha marchado sin inconvenientes, la llegada 
a Santa Rosa será al anochecer, con tiempo para alojar¬ 
se y recorrer esta apacible capital de provincia. En la 
estación del Automóvil Club, o en alguno de los talleres 

•n mecánicos, conviene dejar el auto para una repasada 1006 

Santa Rosa de la Pampa - 
General Roca o Neuquén 

•11 Lo más recomendable es pegar el madrugón para salir 1006 
a las 7 de la mañana de Santa Rosa, ya desayunados, 
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y con provisiones para el almuerzo, que se pueden encar¬ 
gar la noche anterior en alguna de las buenas rotiserías 
de la ciudad. Sólo en General Acha, donde se llega de¬ 
masiado temprano para comer, se podrán conseguir pro¬ 
visiones si no 3e tomó aquella precaución. Y es necesa¬ 
rio tener en cuenta que en el resto de este tramo no se 
cuenta con lugares donde almorzar. 

Se sale de la capital por la avenida Pedro Luro, para 
tomar la ruta 35, que se presenta como una avenida 
recta, con pavimento en buenas condiciones. A los pocos 
minutos de marcha se descubre la arboleda del parque 
Luro, y su gran laguna salitrosa En el paraje llamado 
Valle Argentino, está el desvío a la ruta 152, que es la 
que se debe seguir. Hay pocas variantes; sólo algunas 
lomadas, hasta alcanzar General Acha, iugar indicado 
—por ser la última población importante en muchos ki¬ 
lómetros— para cargar nafta, y comprar lo que se haya 
olvidado en Santa Rosa, referente a provisiones. 

Km - km. 

71» Partiendo de General Acha, la ruta 152 ofrece, toda- ••• 
vía, 55 km. de pavimento, que se continúa en una monó¬ 
tona recta de mejorado firme, y atraviesa a la altura 
de la Asturiana, la mancha blanca del Salitral Lavalle. 
aaa Pasado el mediodía se llega a Puelche, una pequeña 748 
población donde hay nafta y bebidas frescas, y en donde 
le "prestarán” una mesa para almorzar. Recuerde que 
aquí no encontrará más que nafta, algo fresco, pan, al¬ 
gún fiambre y cigarrillos. 

Los 91 km. que restan hasta La Japonesa, junto al 
río Colorado —en el límite entre La Pampa y Neu- 
quén—, son decididamente malos, con un camino de cons¬ 
tante “serrucho”, badenes sin señalar, y estrangulado con 
frecuencia por los guardaganados. 

A la altura de La Japonesa se pasa el puente sobre ®*7 
el río Colorado. Y el camino mejora algo, para conver¬ 
tirse en un arenal cerca de Chelforó. No disminuir la 
marcha en este pedazo arenoso, para evitar "encajadas”. 

® 90 El bar de Chelforó, con su estaño descascarado, no «87 
es el ideal para hacer un alto, pero es el único lugar 
donde se consiguen bebidas frías. También hay nafta. 

Saliendo del pueblo, se encuentra indicado el desvío 


a la ruta 22. El trayecto hasta Chichinal es de mejorado. 

En Villa Regina la ruta cruza el pueblo, y la salida 
no está señalada, de modo que es conveniente preguntar 
para no dar inútiles vueltas por el poblado. 

A partir de allí recomienza el pavimento, con pequeños 
trechos todavía en construcción, que imponen los malos 
desvíos prov sionales. 

1098 En General Roca, población situada en plena zona fru- *4« 
tícola, hay un excelente hotel, donde podrá pasar la no¬ 
che, si ha decidido terminar aquí su segunda jornada. 
También se puede seguir hasta Neuquén, y pernoctar en 
esa ciudad (son 45 km. más). 

1119 Al pasar por Alien, a sólo 20 km. de Neuquén, un 498 
control a célula fotoeléctrica registra el tránsito de 
vehículos. Y ya muy pronto, pisando buen asfalto, se 
cruza el puente sobre el rio Neuquén para entrar en la 
capital de la provincia, allí donde confluyen los tres 
grandes ríos patagónicos. 

Esta jornada, como la anterior, terminará en algún 
confortable hctel de los de la ciudad mientras en el 
Automóvil Club, o un taller mecánico, se ocupan del auto. 

1148 474 

Neuquén - Bariloche 

H43 Se sale de Neuquén retomando la ruta 22, paralela al 474 
río Limay. Hasta pasar Plottier (unos 40 km.) se re¬ 
corre una ancha avenida pavimentaos, que después con¬ 
tinúa en un buen enripiado. Ya se divisa en la lejanía 
el contorno de algún cerro. En esta zona es común en¬ 
contrar avestruces y liebres, que harán las delicias del 
volante-cazador que quiera detenerse un momento. 

4492 Ahora, y desde la altura de Arroyito Challacó, dondeaas 
se toma la ruta 237, el camino bordea el río Limay. En 
Picún Leufú, junto al arroyo del mismo nombre, hay 
nafta, y después del primer paso sinuoso que desemboca 
en Bajada Colorada, se encuentra una estación del ACA. 

El Limay caracolea, acercándose por momentos al 
camino, que por La Bajada, llega a través de otros 
40 km. hasta el valle de Piedra del Aguila, pasando por 
tramos muy sinuosos, donde la ruta corre como encajo¬ 
nada por un paredón a la izquierda y cerros a la derecha. 

1884 Y Piedra del Aguila le ofrece sobre el mediodía de 288 
su tercera jornada, un delicioso almuerzo a la europea, 
en la hostería del mismo nombre, que atiende personal¬ 
mente el dueño, un hospitalario suizo. (Una comida para 
tres personas sale alrededor de $ 300, con buen vino de 
la zona y café.) En el pueblo hay nafta. 

Al salir, el camino enripiado —en excelentes condi¬ 
ciones— serpentea entre cerros bajos, hasta alcanzar 
Paso Limay, cruce en balsa del río, para entrar en la 
provincia de Río Negro (el cruce demora unos cinco 
minutos). 

21 km. más adelante se vuelve a cruzar el Limay en 
la balsa de Paso Flores, para volver a Neuquén, y ya 
se ven lejos, a la derecha, los primeros picos nevados. 

La entrada a Paso Flores se efectúa por una avenida 
de álamos, de unos dos kilómetros, y el cruce del río, 
más angosto aquí que en el anterior, dura tres minutos. 

Después de 20 km. de camino recto, comienza la subida 
y los tramos sinuosos que conducen a Confluencia, donde 
se tiende el puente sobre el río Traful, que vierte sus 
aguas en el Limay en dicho sitio. 

4*48 Dos hosterías, y la estación del Automóvil Club, con 72 
su bar bien surtido, le permitirán merendar en Confluen¬ 
cia y cargar nafta. 

Sin variantes se sigue por el camino de cornisa (los 
accidentes están poco señalados) hasta llegar, a 33 km. 
de Confluencia, al paraje denominado Anfiteatro. Se 
baja hasta alcanzar, 17 km. más allá, el pueblo de Nahuel 
Huapi, para ver aparecer, de golpe, sobre la izquierda 
del camino, el gran lago. 

Pasando el puente sobre el Limay, se retorna a la 
provincia de Río Negro, 10 km. después de lo cual, y 
tras cruzar otro puente y el arco de bienvenida, está 
San Carlo3, dibujada en miniatura a la orilla del Nahuel. 

4*47 La ruta entra directamente en la avenida costanera, sk 0 


ATENCION: El pliego siguiente corresponde al mapa de la ruta Buenos Aires - Bariloche. Si usted lo 
desea, puede separar el mapa de la revista, sin dañar ésta. Hágalo con cuidado. 


72 








Cada poseedor de un automóvil FIAT 
^ tiene la satisfacción de disfrutar de la 

mejor máquina. Cuenta, además, con la 
seguridad de estar respaldado, perma¬ 
nentemente, por la Organización FIAT 
en la Argentina. 

En su moderno Centro de Servicio de la 
Capital Federal y a través de su vasta 
red de concesionarios que cubre todo 
el país FIAT asegura la más perfecta 
atención y la provisión de repuestos le¬ 
gítimos, "controlados”, para su coche. 
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UNA 

CONTRIBUCION 

DE 

PARABRISAS 


UN ANALISIS DE LA PLAZA 

Si consideramos las transacciones sobre auto- 
móviles usados y formamos con los mismos seis 
grupos, para su análisis, a saber: 

19 Modelos anteriores a 1935 
29 Modelos 1936/40 

39 Modelos 1941/45 

4 0 Modelos 1946/50 
59 Modelos 1951/55 
69 Modelos 1956/60 

y vemos la plaza para cada grupo en particular, 
en relación con el período considerado (julio 
1961), tenemos que: 

Las transacciones con los modelos más anti¬ 
guos se hacen en muchos casos dificultosas; la pla¬ 
za es floja. 

Los modelos 1936/40 y 1941/45 se desenvuel¬ 
ven en una plaza pesada, con excepción de algu¬ 
nos modelos que por su característica son más 
requeridos. 

Los modelo. 1946/50 tienen plaza encabriada: 
mantienen su precio ante una demanda un tanto 
retraída. 

Y por último, los más modernos 1951/60, están 
en una plaza sostenida donde los vendedores de¬ 
fienden su mercadería en razón de que ofrecen 
modelos relativamente nuevos a la venta. 

Tratemos de traducir lo precedentemente ex¬ 
puesto a un esquema de fácil interpretación vi¬ 
sual, en el que veremos marcada la relación entre 
los distintos modelos: 

LA PLAZA Y LOS AUTOMOVILES USADOS 



Una vez más, y ante numerosas consultas que 
se nos formulan, aclaramos que estas planillas 
no expresan cifras promedios o de apreciación 
general. Nuestras cifras son la reproducción es¬ 
tricta de cotizaciones tomadas de ofertas concre¬ 
tas y firmes, en las cuales pesan, como es lógico, 
los problemas particulares: estado del coche, 
apuro del vendedor facilidades en la financia- 
ció'. 1 . •-•Le., etc La co.urr r,a de Opera 2 : 0:122 P.'2 1oc 
iguaimente, representa, precios obtenidos en las 
distintas transacciones. 



LA COTIZACION 
DE LOS 

AUTOS USADOS 
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MARCAS Y 
MODELOS ! 

AÑO 

COTIZACIONES 

VENTAS 

REALIZADAS 

AUSTIN 



10 HP. 

1947 

120.000 

10 HP. 

1949 


135.000 

AUTOAR 



Rural 

1958 

2C0.000 - 210.000 

200.000 

BORGWARD 





1956 

270.000 - 320.000 - 

275.000 



350.000 



1957 | 

520.000 - 330.000 


Isabella 

1959 | 

325.000 


Isabella 

1961 ; 

520.000 


BUICK 

■ 

'■ 


4 puertas 

1940 

130.000 


4 puertas 

1941 

170.000 

160.000 


1942 

125.0-0 


4 puertas 

1942 

175.000 - 190.000 


4 puertas 

1946 

160.000 - 220.000 - 




250.000 



1947 1 

225.000 


Cupé Convertible 

1947 . 

245.000 


4 puertas 

1947 : 

170.000- 180.000- 




220.000 


4 puertas 

1947 i 

245.000 


4 puertas 

1948 ! 

210.000 



1949 

260.000 


4 puertas 

1949 1 

260.000 


4 puertas 

1950 1 

305.000 - 350.000 


4 puertas 

1951 

400.000 


4 puertas 

1952 





350.000 


4 puertas 

1953 

380.000 


4 puertas 

1954 

! 350.000- 360.000 


Cupé 


640.000 


4 puertas 

1947 

1.100.000 


CADILLAC 




4 puertas 

1947 

185.000 - 225.000 • 




280.000 


Cupé Convertible 

947 

230.030 


Cupé Convertible 

1948 

260.000 


4 puertas 

1948 

320.000 


4 puertas 

1950 



4 puertas 

1951 

i 400.000 


Cupé De Ville 

1956 



CITROEN 




11 Ligero 

1946 

150.000 

140.000 

11 Ligero 

i 1947 

: 145.000 


2 C. V. Rural 

1950 

230.000 


11 Ligero 

1951 

' 240.000 


2 C. V. 

; 1960 

' 250.000 


CHEVROLET 





! 1940 

¡ 160.000 - 170.000 


4 puertas 

1940 

160.000 - 170.000 • 




190.000 



1940 

200.000-215.000 


4 puertas 

1941 

j 225.000 

220.000 


1942 

210X00 - 220.000 


4 puertas 

1946 

i 230.000-240.000- 




255.000 


¿ — 4 

194T 

"°7 mo 

_ :.i 







iwnunm 



cotizaciones 


v> " 

MARCAS Y 
MODELOS 

nn 

ARO 

COTIZACIONES 

¡WMW1II 

' VENTAS 
REALIZADAS 

1.100 

1958 

285.000 


Múltipla 600 

1959 

250.000 


600 

FLYING 

1960 

220.000 


STANDARD 




2 puertas 

FORD 

1947 

110.000 


: Baby 

4 puertas 

1940 

70.000 - 80.000 


1940 

180.000 - 190.000 • 


1 „ . 


205.000 


Cupe 

1941 

210.000 


2 puertas 

1941 

180.000 


4 puertas 

1941 

175.000-210.000- 

220.000 


Baby 

Cupé 

4 puertas 

1942 

135.000 


1942 

' 200.000 


1942 

235.000 


4 puertas 

1946 

240.COO - 255.000 - 
300.000 


^ Baby 

1947 

75.000 - 100.000 • 
120.000 

! i 00.000 

4 puertas 

1947 

240X00 - 250.000 - 
270.000 


Rural 

1947 

165.000 


4 puertas 

1949 

290.000 


4 puertas 

1950 

290.000 


2 puertas 

1953 

400.000 


4 puertas 

1953 

! 415.000 


4 puertas 

1955 

; 600.000 


4 puertas 

1956 

680.000 - 690.000 - 
700.000 


4 puertas 

1957 

870.000 


- Rural Courier 

GRACIELA 

1959 

835.000 


2 puertas 

1957 

115.000 


2 puertas 

1958 

120.000-130.000- 

150.000 

110.000 

2 puertas 

HEINKEL 

1959 

175.000- 180.000 j 


Micrccupé 

1958i 

95.000 ■ 120.000 

95.000 

Microcupé 

HENRY "J" 

1960 i 

95.000 - 125.000 



1951 ; 

190.000 


HUDSON 



2 puertas 

1940 ! 

115.000 


4 puertas 

1941 

110.000 


2 puertas 

1942 . 

120.000- 130.000- 
145.000 


4 puertas 

HUMBER 

1947 

150.000- 160.000 


4 cilindros 

ISARD 

1947 

120.000 


'■j 300 

1959 

145.000 


700 

1960 

210.000-220.000- 

230.000 


? ISETTA 



300 

1958 

85.000 


300 

JAGUAR 

1959 ¡ 

93.000-115.000 


H 3.500 

1946 ' 

140.000 


oj Mark 8 

1951 

240.000 


'•* 1.500 

; JAVELIN 

1951 

150.000 


• ! 4 puertas 

KAISER 

1951 

145.000 - 160.000 


EE. UU. 

1 4 puertas 

1947 

185.000 


•1 4 puertas 

1950 

240.000 


Manhattan 

KAISER 

1955 

300.000 

270.000 

| Bergcntin 

1960 

330.000 - 340.000 

310.000 




os usados - cotizaciones - autos 


Carabela 

Carabela 

Carabela 

Estanciera 

Estanciera 

Estanciera 

LINCOLN 

4 puertas 
Cupé 
Cupé 
1 Cupé 
I 2 puertas 
4 puertas 

MERCEDES 

BENZ 

Rural 


MERCURY 

4 puertas 

Cupé convertible 

4 puertas 

Rural 

Cupé 

4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
Cupé 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
Monterrey 

MORRIS 
10 HP. 

10 HP. 

NASH 

4 puertas 40 
4 puertas 
4 puertas 
Cupé 
4 puertas 
4 puertas 
Cupé 

N. S. U. 

Prin* 

OPEL 

Kapitan 

Rekord 

Relcord 

Rural 

Rekord 

OLDSMOBILE 

4 puertas 
4 puertas 
Cupé 

Cupé convertible 
f, 4 p. Hydramatlc 
98 Holiday 
98 Holiday 

PACKARD 

Cupé convertible 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
Hawk 

PEUGEOT 


1958 340.000 - 350.000 

1959 370.000 - 400.000 

1960 380.000 - 390.000 

1857 215.000-220.000 

1958 : 240.000 

1959 , 240.000 

1940 j 100.C00 
1942 140.000 - 170.000 

1946 1 240.000 
1949 285.000 

1949 300.000 

1950 I 285.000 


1953 1 185.000 -215.000- 

250.000 I 2C 

1353 210.000-220.000 

1940 i 190.000 

1941 | 210.000 
1941 I 250.000 
1941 • 160.000 

1947 I 210.000-233.000- 

i 245.000 ; 21 

1947 ! 205.000 

1949 28;>.000 - 350.000 

1950 290.000 

1951 i 265.030 - 293.000 ; 

1952 ' 345.000 

1954 . 460.000-470.000 
1957 Á883.000 

1959 ■.400.000 

1946 130.000 

1947 110.000- 130.000- ; 

| 150.000 

1940 i 120.030 

1941 ' 110.000 

1948 185.000 
1947 I 215.000 

1947 160.000- 180.000 

1947 195.000-210.000 ! 

1951 180.000 

1960 200.000 - 220.000 

1940 ; 135.000 
i 1957 i 290.000 
1 1958 ! 340.000 

1958 370.000 

1959 390.000 


| 150.000 
130.000 
I 190.000 
225X00 
, 450.000 
550.000 - 600.000 
, 1.200.000 


2 puertas 
4 puertas 

1 puertas 

PONTiAC 

4 puertas 
4 puertas 

Cupé convertible 

2 puertas 
4 puertas 

RENAULT 

2 puertas 
4 puertas 
4 puertas 


4 puertas 
4 Duertas 

SÍNGER 

SM 1500 

SIMCA 

4 puertas 
Rural 
4 puertas 
Rural 

Aronde Si* 

STUDEBAKER 

Champion 
4 puertas 
4 puertas 
Champion 
Champion 

TAUNUS 

17 M. 

15 M. 

17 M. 

17 M. 

17 M. 


1958 370.000 - 380.000 

1960 390.000 - 4¿0.0i>0 

1942 180.000 

1947 235.000 

1947 230.000 - 240.000 - 

255.000 
1949 250.000 
1954 380.000 

1956 650.0.0 

1940 “ 160.000 
1947 160.000- 190.000- 

230.000 
1947 220.000 

1953 365.000 

1954 390.000 

1946 120.000 

1947 100.000- 140.000 

1951 120.000 - 130.000 

. 150.000 

1958 240.000 - 270.000 

280.000 

1960 285.000 - 300.000 

1961 ! 320.000 

1947 ; 160.000 

1948 170.000 


1947 130.000 l 1 

1955 i 200.000 

1956 : 270.000 

1956 230.000 

1957 ; ¿30.000 

1941 160.000 

1942 145.000 

1946 200.000 

1947 180.000-220.000 

1347 250.000 - 360.000 

1956 260.000 ■ 280.000 

1956 , 220.000 - 230.000 

1957 ! 390.000 , * 

1958 380.000-395.000 

1959 400.000-410.000 


I 1949 I 160.000 

1956 350.000-360.000 

, 1957 I 330.000 - 360.000 


330.000 

STANDARD 



350.000 

Vanguard 

1951 

170.000 


Vanguard 

VAUXHALL 

1952 

200.000 


Velo* 

1940 ; 

90.000 


Víctor 

1947 j 

95.000- 110.000 


1 Víctor 

1950 - 

150.000- 175.000 


i Velo* 

1951 1 

220.000 


P Víctor 

1958 

330.000 

j 

VOLKS¬ 

WAGEN 

1951 

, 210.000 - 240.000 | 

120.000 

Rural Kombi 

1952 

, 250.000 


1958 

315.000 



1959 

i 380.000 

! 230.000 

WÓLSELEY 

4 puertas 

1946 

| 120.000 


4 puertas 

WILLYS 

1947 



4 puertas 

1951 

190.000 





A DITIVO AUTO MOLY. — La firma Vermac acaba de 
anunciar la próxima venta en el mercado argentino de 
los productos Auto-Moly. Este aditivo, a base de disul¬ 
furo de molibdenj, compuesto acerca del cual teníamos ya "refe¬ 
rencias óptimas” (Correo PARABRISAS, julio 1961). 

Auto-Moly, un producto manufacturado y envasado en Gran 
Bretaña, se expenderá en tres tipos: Auto-Moly Automotive Com- 
pound (para agregar al aceite del cárter, diferencial y caja); 
Auto-Moly Assembly Paste (para untar en las piezas en movi¬ 
miento al armar motores y cojinetes en general); y Auto-Moly 
Grease (grasa a base de disulfurc de molibdeno, especialmente 
recomendada en todo trabajo en que la lubricación sea altamente 
exigida). 

Los productos a que nos referimos son producidos por Char- 
ham Products Ltd., la más importante manufactura de disulfuro 
de molibdeno de Europa. Logran estos productos una "microni- 
zación” de disulfuro de molibdeno por debajo del medio micrón, 
de manera que en el caso del específico para motores éste no 
puede obstruir ningún filtro ni caño de lubricación en un motor. 

El Auto-Moly fue sometido a duras pruebas. Una de ellas, 
realizada en un Áustin A-50 que circuló con sólo 700 cc del pro¬ 
ducto a través de 300 millas con una presión de aceite de 10 libras. 
Pese a las severas condiciones no se notó diferencia alguna en la 
performance o economía. Luego de esta prueba se la volvió a repe¬ 
tir con el cárter completamente desagotado, no notándose a] des¬ 
armar el motor desgaste alguno mensurable. La prueba fue hecha 
a un promedio de 30 mph, con frenajes y aceleraciones continua¬ 
dos. El reportaje de esta prueba fue publicado en "Sports Cars 
Illustrated", junio 1959, con el título Surface Friction Treatment. 


noticiero 

ARGENTINO 



Keemplaza en la presidencia de la empresa al señor L. 
Colbert, que tuvo una larga y ascendente trayectoria en Chrysler 
Corporation hasta su reciente renuncia. 


A' 


UTOLITE-ARGELITE. — Con un lucido cocktail, reali¬ 
zado en el Plaza Hotel, Argelite celebró, agasajando a 
la prensa, la producción de la unidad de encendido Auto- 
lite N* 50.000. La fama mundial de estos productos, fabricados 
en Argentina bajo licencia de The Electric Autolite Company, de 
Toledo, Ohio, Estados Unidos de Norteamérica, alcanza con esta 
importante cifra, la consagración de la confianza de los consu¬ 
midores argentinos. _ 


A 


_f ' HRYSLER CORPORA- 
Tí, TION. — El 

Lynn A. Townsend ha 
sido designado presidente de 
Lt compañía y miembro del 
comité ejecutivo de Chrysler 
Corporation, de Detroit, cul¬ 
minando una carrera, iniciada 
en 1957, cuando ingresó en la 
empresa como contralor-teso¬ 
rero. El señor Townsend ejer¬ 
cía actualmente la vicepresi¬ 
dencia ejecutiva de Chrysler 
y era miembro del directorio. 

En el desempeño de sus fun¬ 
ciones, el señor Townsend des¬ 
arrolló una labor que abarcó 
las relaciones con Chrysler 
International y Chrysler Ar¬ 
gentina y Fevre & Basset, em¬ 
presas asociadas que fabrican 
los camiones Dodge, Fargo y 
De Soto en la moderna planta 
de San Justo, provincia de 
Buenos Aires. En octubre de 
1958 fue elegido vicepresiden- 
Lynn Townsend, nuevo presidente de te y miem hro del directorio, y 
Chrysler Corporation en enero d e 1959 asumió ma- 

... yores resonsabilidades al que¬ 

dar bajo su dirección todas las actividades de la corporación de 
ultramar. En diciembre de 1960 fue promovido al cargo que hasta 
ahora ejerció como vicepresidente ejecutivo v miembro del direc¬ 
torio. El señor Townsend nació en Flínt, Michigan, hace 42 años. 
Curso estudios en Beverly Hills (California) y en Evansville 
(Indiana), y se recibió de licenciado en administración de empre¬ 
sas en la universidad de su Estado natal. 
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SOCIACION DE IMPORTADORES Y FABRICANTES 
DE AUTOMORES. — Acerca de la reforma del De¬ 
creto 3693, esta entidad se ha dirigido al Ministerio de 
Economía planteando su preocupación por lo que señala como 
"protección exagerada a la industria local”, cuya consecuencia 
seria una inevitable elevación de costos y precios. Defendiendo 
el principio de libre empresa y libre competencia, señala la aso¬ 
ciación que la elevación de los recargos aduaneros puede provocar 
el desánimo y hasta el retiro de fabricantes importantes, afectar 
el ingreso de grandes aportes al fisco, facilitaría el descuido de 
la calidad y estimularía tendencias monopolistas. 

P IPARK INTERNACIONAL. — Ante representantes de la 
prensa y por invitación de la Sociedad Central de Arqui¬ 
tectos de Buenos Aires, fue exhibido un film documental 
sobre la construcción de garajes de estacionamiento elevado. 
Señalóse de este modo, la llegada a nuestro país del primer 
equipo de elevadores y estacionadores automáticos de automóviles. 
Por la Pipark Internacional habló el señor Raúl Efron, quien se 
refirió a ia urgencia de una solución en el grave problema del 
estacionamiento y guardado de coches en nuestro país, dando 
ejemplos de las soluciones adoptadas en Norteamérica, México, 
Venezuela y Brasil, donde se permite la construcción de las uni¬ 
dades tipo Pigeon Hole en los fondos libres de edificios existentes. 
Se destacó, el sistema como especialmente ajustado a nuestras 
necesidades dado lo breve de la operación mecánica de emplaza¬ 
miento y evacuación, que es de 30 segundos, con absoluta segu¬ 
ridad contra robos, incendios y daños en las carrocerías, ya que 
recibe, ubica en la cochera y entrega al usuario el automóvil 
completamente cerrado y sin que nadie lo toque. Cada 60 días en 
todo el mundo es habilitada una unidad Pigeon Hole. El espacio 
de estacionamiento de 200 automóviles por una de estas unidades 
se reduce a 18xl8m, liberando un área de 10 cuadras. 

C AMARA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ. — En con¬ 
ferencia de prensa, las autoridades de este organismo se 
refirieron a la situación que se crea para los fabrican¬ 
tes de motocicletas, motonetas, motocargas y afines, con rela¬ 
ción al decreto 6124, del 21 de agosto de 1961. En la oportunidad, 
señaló el señor Juan Fábregas que ha llamado poderosamente la 
atención de loa industriales del ramo la afirmación oficial que 
en el mencionado decreto describe a los productos de la industria 
motociclfstica entre "los consumos no imprescindibles y que con¬ 
tribuyen a desviar el ahorro nacional hacia determinadas opera- 

Meia redonda sobre problemas de la industria motocielística en nuestro poís. 





otoñes ociosas y especulativas". El Dr. Florencio Castro, que 
completó la exposición del Sr. Fábregas, señaló a su vez que la 
industria nacional de motocicletas está en condiciones de satis¬ 
facer las necesidades del mercado interno y aun de encarar futu¬ 
ras exportaciones; que no se comprende por qué se excluye a las 
motos y afines del sistema especial de recargos que grava la 
importación de microcupés y automotores, y que da a este sector 
de la industria adecuada protección. Se agrego que la crisis en 
países altamente desarrollados ha traído como consecuencia el 
reforzamiento de exportaciones a precios sin relación con los 
costos reales. , . . . ... 

Mientras la industria argentina cuenta con plantas fabriles 
que responden a las técnicas más modernas, asegurando una pro¬ 
ducción racional a costos económicos, enfrenta una paralización 
de las ventas y la acumulación de stocks se hace ya insostenible. 

Más de cuatro mil obreros ocupados en la industria y un 
activo de más de mil millones de pesos y un volumen de ventas 
(julio 1960 -junio 1961) que llega a casi cuatro mil millones de 
pesos, señalan la importancia del problema. Por ello, reclaman las 
autoridades gremiales la adopción de medidas que superando ^de¬ 
ferencias e incomprensiones propugnen y fomenten el desarrollo 
de una especialidad industrial, ahora desalentada y sacrificada. 

Apovan la gestión iniciada, Siambretta S.A., Gilera Argen¬ 
tina, Zañella Hnos. y Cia., B.Y.M. A.. Ernesto Bessone (DKW), 
Moto Rondinella, Gelis Moto, Boris Garfunkel, Televel y 20 im¬ 
portantes establecimientos más vinculados con la producción de 
motovehículos en el interior del país. 

C CONSTRUCCIONES ELECTROMECANICAS ESPECIA¬ 
LES. — El director de CEE, Ing. Miguel de GioTgio, 
J firmó, en nombre de 3U representada, contrato de licencia 
exclusiva con la empresa italiana de prestigio internacional Fa¬ 
brica Italiana Magneti Marelli S. p. A-, para la fabricación en el 
país de motores de arranque, reguladores de tensión, dinamos dis¬ 
tribuidores y toda la línea da elementos para el sistema eléctrico 
automotriz. . 

La fabricación de los mismos estará a cargo de CEE Electro- 
automotores S. A. I. C. (e. f.) que nace con el respaldo y la larga 
experiencia lograda por CEE en la producción de motores para 
generación de energía industrial de gran capacidad, dotada de 
moderna maquinaria adecuada para atender la versatilidad del 
mercado automotriz argentino. 

C ^AMIONEROS CASTIGADOS. — La Confederación Argen- 
. tina del Transporte Automotor de Cargas, con la firma 
* de los señores Eliodoro Carrera y Mariano de Mier, se 
ha referido al problema que origina al gremio el exceso de 
cargas impositivas. En una planilla (que transcribimos) se de¬ 
tallan dichos gravámenes. Son cifras importantes y sera útil 
la difusión de las mismas. . 

PARABRISAS, en próximos números, comenzará el análisis 
de los problemas de este importante sector de los automotores. 
Mientras tanto, adelantamos los números, que dan un reflejo de 
la situación que aqueja al gremio del transporte autónomo de 
cargas: 

Precio de lista promedio de un chasis naftero - $ 600.000 — 

(para transportar con acoplado entre 18 y 20 tn.) 

DISCRIMINACION PONDERADA DE LOS GRAVAMENES 
QUE AFECTAN LA FABRICACION DEL AUTOMOTOR 
• 1) Recargos cambiarlos e impuestos de Aduana so¬ 
bre materias primas importadas . . . “estimado" $ 20.000,— 
2) Recargos cambiarlos e impuestos de Aduana so¬ 
bre partes especiales importadas; 20 % recargo 
sobre el 40% del valor CIF .. “estimado” „ 32.000,— 

f sigue a la vuelta) 



MATAFUEGOS 

INFLANEUMATICOS 


lili knilkvllin 

Drago 

PARA Al 


PARA AUTOMOVILES, 
CAMIONES, TRACTORES, ETC 


A BASE DE ANHIDRIDO CARBONICO PURO (CO 2 ) 



CAPACIDAD: 

el extintor de 500 gramos 
puede inflar 6 neumáticos de 
600x16 a 28 libras de presión. 

RECARGABLE: 
el extintor “DRAGO" puede ser 
recargado cuantas veces se desee. 
Para su recarga, diríjase al 
distribuidor más cercano 
o a sus fabricantes. 
MODELOS: 
500 gramos para automóvil 
1 Kg para camión. 
FACIL MANEJO 


AYACUCHO 1045 
TEL. 44-8885 - BUENOS AIRES 
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(VIESE DE LA PAGINA ANTERIOR) 

3) Impuesto nacional a las 

ventas. $ 66.213,33 

4) Impuesto a la fabrica¬ 
ción en la provincia de 
Buenos Aires; Act. Lucr. 

a) sobre fabricación dal 

50 % de las piezas y 
partes componentes, 
excluidos neumáticos, 
a cargo de talleres in¬ 
dustriales y fabrican¬ 
tes nacionales, 6 por 
mil sobre valor factu¬ 
rado ... "estimado” „ 16.000,— 

b) Municipales Provin¬ 

cia de Buenos Aire3, 
fabricantes; s/fabri- 
cación del 50 % de las 
piezas y partes com¬ 
ponentes excluido neu¬ 
máticos, a cargo de 
talleres industriales y 
fabricantes naciona¬ 
les, 6 por mil sobre 
valor facturado “es¬ 
timado” . „ 1.760,— 

c) Provincia de Buenos 

AireB: camiones 15 
por mil sobre el pre¬ 
cio de lista . „ 9.000,— 

(a cargo de los con¬ 
cesionarios) 

d) Municipales, Prov. de 
Buenos Aires. Conce¬ 
sionarios. Camiones: 

6 por mil sobre precio 

de lista . „ 3.600,— 

ó) Impuesto nacional a los 
neumáticos de fabrica¬ 
ción nacional: 

$ 55,- por kilogramo so¬ 
bre 7 cubiertas 825 x 20 „ 16.555,— 

6 ) Impuesto nacional a los 
seguros: 31 % sobre va¬ 
lor bruto de las primas, 
seguro de accidentes de 
trabajo, incendio, etc. 

a) cobertura de fabri¬ 

cante, incidencia glo¬ 
bal sobre precio de 
lista de cada uni¬ 
dad .... "estimado’' „ 2.400,— 

b) cobertura de concesio¬ 
nario, incidencia glo¬ 
bal sobre precio de 
lista de cada unidad 

1 por mil . „ 600,— 

7) Impuesto nacional a la 

primera transferencia . „ 8.000,— 

8 ) Primera patente a pagar 

previo derecho a cir¬ 
cular . "estimado” „ 10.000,— 

9) Impuestos nacionales a 
a las ganancias distri¬ 
buidas al capital inverti¬ 
do. Impuestos a las ga¬ 
nancias resultantes des¬ 
pués de deducir gastos, 
costos e impuestos al gi¬ 
ro, estimadas para los 
tres grupos de empresa¬ 
rios juntamente: fabri¬ 
cantes de piezas, arma¬ 
dores y distribuidores 
concesionarios. 

Incidencia promedial del 
impuesto a las ganancias: 

30 % sobre el 20 % = 6 % „ 36.000,— 

$ 222.128,33 


Nota: La cantidad de $ 222.128,33 que 
arroja la suma, significa, con relación al 
valor de adquisición de la unidad $ 600.000 
el 37,02 % de impuesto. 


DISCRIMINACION PONDERADA DE 
LOS GRAVAMENES QUE AFECTAN 
‘•AL USO" DE AUTOMOTORES DE 
FABRICACION NACIONAL - Año 1961 

1) Patente de tránsito de la 

provincia de Buenos Ai¬ 
res . $ 8.000,— 

2) Impuesto nacional a los 
seguros de protección, so¬ 
bre una prima de 40.000 

pesos, 31 % s/prima . . „ 12.400,— 

3) Impuesto nacional a los 
neumáticos a reponer ca¬ 
da 45.000 kilómetros re¬ 
corridos, a $ 55,- por ca¬ 
da kilogramo de peso de 

las mismas . „ 16.555,— 

4) Impuesto nacional a la 
nafta, $ 3,- cada litro, 
consumo anual estimado 

en 22,500 litros . „ 67.500,— 

5) Impuesto nacional a los 
lubricantes, calculando un 
cambio cada 1000 kilóme¬ 
tros de recorrido, 8 litros 
(6 litros de cambio y 2 

de consumo) . „ 8.443,60 

6) Impuesto Actividades Lu¬ 
crativas que deben pagar 
en la prov. de Buenos Ai¬ 
res y Municipal los pro¬ 
veedores del automotor 

a) por reparaciones me¬ 
cánicas el 56 por mil; 

b) por factura lavado y 
engrase, 56 por mil; 

c) por provisión de re¬ 
puestos, 31 por mil; 

d) por provisión de neu¬ 
máticos, 15 por mil; 

e) por provisión de naf¬ 
ta y lubricantes, 10 
por mil. 

Estimación promedial 
de este rubro por uni¬ 
dad . „ 5.833,38 

$ 118.231,93 

INCIDENCIA LEY N* 15.274, inc. b) 

$ 500,- por tonelada, equi¬ 
po completo con tara de 
10.000 kilogramos y carga 
20.000 kg (entre camión y 
acoplado) . $ 15.000,— 

$ 133.231,93 

A estos rubros deben agre¬ 
garse aún los impuestos per¬ 
cibidos por el fisco por uso 
de acoplado, siendo los de 
mayor conocimiento: 

a) patente-“estimada" $ 6.000,— 

b) impuesto nacional a los 
neumáticos del acoplado, 

$ 55,- por cada kilogramo 

de 9 cubiertas 1000x20 „ 25.740,— 

$ 164.971,93 


Nota: Faltaría agregar la discrimina¬ 
ción de los gravámenes que tributa el aco¬ 
plado por su fabricación; el impuesto a 
las actividades lucrativas que debe abonar 
e} transportador, a razón del 6 por mil 
sobre el flete bruto anual realizado. 


C HRYSLER INTERNACIONAL. — 

El Sr. J. Russel] Longon, presi¬ 
dente de Chrysler Internacional, 
acaba de anunciar la designación del Dr. 
A. Newton Colé al cargo de contralor-te¬ 
sorero de la empresa. En su nuevo cargo, 
el Dr. Colé tendrá bajo su responsabilidad 
todas las actividades inherentes a la teso¬ 
rería de Chrysler Internacional y en esa 
función tendrá la coordinación y adminis¬ 
tración de los asuntos financieros de esa 
empresa matriz con la filial de nuestro 
país, Chrysler Argentina S. A., y a la em¬ 
presa asociada Fevre y Basset. Ltda., S.A-, 
ambas dedicadas a la fabricación de ca¬ 
miones y pick-ups en la planta automotriz 
de San Justo, provincia de Buenos Aíres, 
vehículos distribuidos en el mercado local 
bajo las marcas Dodge, Fargo y De Soto. 

Graduado en la Universidad de Detroit, 
el Dr. Colé ingresó en la Chrysler Corpo¬ 
ration de Detroit en 1939, y desempeñó 
importantes funciones como asesor legal 
y administrador de las finanzas de la em¬ 
presa. Su actual designación tuvo lugar 
en Ginebra, Suiza, localidad de la sede 
central de Chrysler Internacional. 

1^ AISER-RAMBLER. — Visitó núes- 
tro país un importante contingente 
de comerciantes en automóviles de 
los Estados Unidos de Norteamérica. Cin¬ 
cuenta y uno de los tres mil concesionarios 
Rambler fueron invitados, en compañía de 
sus esposas, por American Motors Corpo¬ 
ration para efectuar una gira turística, 
tras haber resultado ganadores de un con¬ 
curso de ventas. (Vale la pena recordar 
que, como ya fue anunciado, Industrias 
Kaiser Argentina ha firmado contrato re¬ 
cientemente con la American Motors Cor¬ 
poration para fabricar en nuestro país los 
compactos Rambler, comenzando en 1962). 

Los visitantes fueron recibidos por el 
señor J. C. Delaplain, director comercial 
de Industrias Kaiser Ai’gentina, quien a! 
darles la bienvenida, dijo: "Es un placer 
y un honor tener en la Argentina un grupo 
tan representativo de la industria auto¬ 
motriz norteamericana. Estamos seguros 
de que luego de esta visita estarán todos 
convencidos de que la línea Rambler ten- 
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drá en la Argentina el mismo éxito que 
disfruta en Norteamérica”. 

El señor A. E. Tracey, subgerente de 
ventas de American Motors Corporation, 
dijo que la actitud de Rambler respecto al 
estilo, es que la belleza es un ingrediente 
básico del valor del producto. Refirióse 
luego a los cambios de apariencia como me¬ 
dio artificioso y forzado para declarar fue¬ 
ra de actividad a modelos del año anterior, 
que provoca una injusta apreciación en la 
inversión de los dueños de automóviles y 
se convierte en factor de encarecimiento y 
desmedro de la calidad. Señaló que los 
nuevos autos duran más y los dueños tie¬ 
nen que enfrentar un menor costo de man¬ 
tenimiento durante el segundo y tercer 
año de uso. Agregó: “El cambio remozante 
es una cosa, pero el cambio incesante es 
una necedad”. 

Los señores Morris Lipman y Arturo 
Buxton, señalaron otros importantes pro¬ 
blemas, hablando en nombre de los 51 con¬ 
cesionarios de American Motors Corpora¬ 
tion, que este año venderán 30.000 auto¬ 
móviles Rambler. El volunten de ventas de 
la empresa durante el año 1960 fue de 
aproximadamente 500.000 vehículos y so¬ 
lamente en junio de este año facturó 
40.000 unidades. 


M innesota mining & manu- 

FACTURING Co. — El Sr. John 
B. Petera, gerente general para 
toda América latina de una de las más 
importantes empresas de Estados Unidos 
de Norteamérica, la Minnesota Mining & 
Manufacturing Co., acaba de regresar al 
pais. En s\i extenso viaje, el Sr. Peters 
visitó los principales centros de esa firma 
en la república del norte, como así también 
las capitales y ciudades importantes de 
centro y Sudamérica, destacándose muy es¬ 
pecialmente el haber inaugurado oficial¬ 
mente en Bogotá la planta de producción 
de “8 M”. 

Portador de novedades y adelantos real¬ 
mente importantes para el desarrollo y 
aplicación de materiales adhesivos y de 
otros tipos valiosos para la industria en 
la Argentina, el Sr. Peters expuso a su 
llegaaa una reseña de los planes a realizar 
en los próximos meses con el fin de im¬ 
pulsar y actualizar esa producción en 
nuestro país. 



Visitó la Argentina un grupo de comerciantes en 
automotores de EE.UU., girando por cuenta de 
American Motors Corporation. 


A.M.E 



...De 

HOMBRE a HOMBRE 



F LO RI DA 359 • CABILDO 3130 • RIVADAVIA 6784 
notorio: CORDOBA 1090 • Mor dol Piolo: RIVADAVIA 3674 
Con,. Divodovio: GAL. SAN MARTIN • FSfcrieOi GARAT 3480 



Primero en CALIDAD • Primero en POPULARIDAD 


AHORA EN FLORIDA Y CORRIENTES, LA ESQUINA DE 
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TRADICION 


A LFA -ROMEO, 

tradición de viejo cuño, 
prestigio fraguado 
en luchas con 
los rivales más 
encumbrados de la 
industria mundial; 

\CIS ITALIA , 

nueva y pujante marca 
que en pocos años 
ha señalado rumbos 
para sus amigos y sus 
competidores . 


Este mes presentamos dos marcas 
italianas de coches, con características 
similares, en el sentido de que su atrac¬ 
tivo tiende principalmente a los afi¬ 
cionados al manejo deportivo, cuando 
no al deporte francamente encarado. 
Una de las fábricas tiene una añeja 
tradición: Alfa Romeo. La otra. Cisita- 
lia. es mucho más joven, pero ha hecho 
jn impacto muy superior al que podría 
aspirar por su reducida magnitud in¬ 
dustrial. 


En la larga historia de Alfa-Romeo 
podemos citar gloriosos triunfos depor- 
tivos en un periodo de casi tres déca¬ 
das ... y. para nosotros, es particular¬ 
mente grato que fuera al volante de 
un Alfa con el que Juan Manuel Fan- 
gio obtuviera el primero de sus cinco 
campeonatos mundiales, hace ya doce 
largos años. 

Cisitalia empezó mucho después, pero 
podríamos citar dos o tres cosas inte¬ 
resantes ...; por ejemplo, el bastidor 
tubular de los primeros monoplazas 
Cisitalia de 1946. significó una evolu¬ 
ción neta en materia de técnica de ca¬ 
rreras: el Cisitalia sport del año si¬ 
guiente trazó las líneas para las ten¬ 
dencias que seguirían en carrocerías 
mundiales en los años posteriores, y el 
Cisitalia —Porsche Grand Prix—. dise- 
m-'■ r- • Fundirán;? Porsche 


(creador de, entre muchas otras cosas, 
los automóviles Porsche y Volkswagen./ 
también tuvo una influencia muy gran¬ 
de, aunque indirecta, en la sucesiva evo¬ 
lución de coches Grand Prix. 


Por respeto a la mayoría de edad, 
mencionemos primero al Alfa-Romeo. 
Actualmente, la empresa produce dos 
motores básicos, el 1300 (Giulietta) y 
el 2000. que observan marcada similitud 
entre sí, los dos con cuatro cilindros y 
doble árbol de levas a la cabeza con 
accionamiento a cadena, Las dimensio¬ 
nes internas son, respectivamente. 74 
por 75 y 84,5 por 88 mm.; partiendo de 
esos datos unificados, se fabrican dis¬ 
tintas versiones, presentando un cua¬ 
dro que no deja de ser complejo. El 
panorama es éste: Glulietta, 53 HP DIN, 
31 HP J3AE. a 5.500 rpm.; Giulietta TI, 
35 y 75 a 6.100; Glulietta Sprint, 80 y 
92 a 6.500; Giulietta Sprint Veloce, 90 y 
104 a 6.500; Giulietta Sprint Speciale, 
100 y 116 a 6.500. 2000: normal, 105 y 
122 HP a 5.700; 2000 Spyder, 115 y 133 
a 5.900. 


Aparte de estas variantes de motor, 
existen subvariantes de carrocería, co¬ 
me el Giulietta Spyder, Sprint Zagato, 
2000 Sprint (mismo motor del Spyder) 
etc.; en definitiva, el comprador de co¬ 
ches Alfa tiene una elección muy gran¬ 
de entre motores "tranquilos’ 1 para uso 






















Y PROGRESO 


de calle y los mismos "preparados’ - en 
distinto grado de especialización. Ade¬ 
más. Alfa fabrica el Renault Dauphine 
en Italia, pero lo hace solamente para 
el mercado italiano, y por lo tanto, el 
detalle especifico no nos interesa ma¬ 
yormente. 

Los trenes de suspensión son iguales 
para los dos tipos; adelante, trapezoide 
con resorte espirales; atrás, eje rígido 
suspendido con espirales, y brazos reac- 
.ores longitudinales (no tenemos que 
r muy lejos para examinarlos con de- 
.eneión. porque los encontraremos en 
cualquier Bergantín: efectivamente, es¬ 
te coche tiene la carrocería del 1900, 
antecesor del 2000. y las suspensiones 
son prácticamente idénticas). 

Las distancias entre ejes son de 2,38 
metros para el Giulietta y sus variantes 
Sprint, Sprint Veloce y Spyder, y 2,25 
metros para el Sprint Speciale y el 
Sprint Zagato; y las tres variantes del 
2000 son distintas en este detalle: 2000, 
2,72 m.; 2000 Spyder 2.50 m.; 2000 Sprint. 
2,58 m. 

La construcción de la carrocería es, 
en todos los casos, integral, es decir, 
no existe bastidor aparte. Las cajas de 
velocidades tienen cuatro marchas en 
los Giulietta, excepto el Sprint Speciale, 
que tiene cinco, y también tienen cin¬ 
co marchas los 2000. 


Página opuesta: Aguí vemos la porrillo de radiador del Alto 2000, en la cuol ios estilistas han 
logrado combinar lo clásico y lo moderno. Arriba: Cisitalio descapotable. Abajo: El Week-End 
Bella Vista, da Cisitalia, con motor Fiat modificado. 





Lo cupé Cisitalia, con opción o motoras 
de 750 y 850 ce., con modificaciones 
paro mayor velocidad, es un vehículo 
que, seguramente, encontrará amplia 
aceptación en nuestro mercado. Centro: 
Esta es la versión "TI" del Alfa Ciu- 
lietta, comercializado en nuestro país 
por Vianinl S. A. Abajo: Tablero del 
Ciulietta SS, lo versión más deportiva 
de entre les automóviles producidos en 
la actualidad por Alfa-Romeo S. p. A. 


Las velocidades máximas, según la 
fábrica, son éstas: Giulietta, 140: Giu- 
lietta TI, 155; Giulietta Sprint, 165; Giu¬ 
lietta Sprint Veloce, 180; Giulietta Sprint 
Speciale, 200; Giulietta Sprint Zagato. 
215; Giulietta Spyder y Spyder Veloce, 
165 y 180. 2000 Normal. 165. Spyder y 
Spilnt 175. 

Los Cisitalia de la "generación ac¬ 
tual” están vinculados en forma eviden¬ 
te con los coches Abarth, los que, a su 
vez. emplean mecánica Fiat con opor- 
unos retoques de mayor o menor tras¬ 
cendencia. La firma Cisitalia Argentina 
I. C. S. A. ha resuelto encarar la produc¬ 
ción en serie limitada de varios mode¬ 
los, de entre los que llevan el sello 
Cisitalia. Son éstos: Spyder Turismo Es¬ 
pecial, Spyder Abarth Gran Sport, Cupé 
Abarth Gran Sport, Bella-Vista Week 
end, Week-end Mixto. 

¿Vamos por partes? Los primeros tres 
son cochecitos deportivos, que en la 
parte posterior llevan motores 'deriva¬ 
dos del Fiat 600 D. El Spyder Turismo 
Especial, por ejemplo, conserva la ci¬ 
lindrada original de 787 cc., pero las 
modificaciones hechas al motor lo lle¬ 
van a 35 HP (SAE). contra 32 del 600 D 
Standard. Se conservan sus dos suspen¬ 
siones del 600 D. El fabricante no con¬ 
signa datos de velocidad máxima con 


cilindrada 767, pero con el motor opcio¬ 
nal de 850 cc., y 45 HP SAE alcanza 
—según datos oficiales— 140 km/hora. 

El Spyder Abarth Gran Sport y el 
Cupé Abarth Gran Sport son dos carro¬ 
cerías distintas con la misma parte me¬ 
cánica, o sea motor de 850 cc. (el 
600 D con mayor diámetro de cilindros) 
y 54 HP SAE a 6.000 rpm. y 155/160 
km/hora (160/65 para la cupé, un poco 
más aerodinámica por el perfil ininte¬ 
rrumpido de su techo metálico). Tam¬ 
bién en el caso de estos coches, se con¬ 
serva la mecánica Fiat, con reformas 
donde es necesario 

Completamente distintos, en cuanto 
a su carrocería y su utilización, son los 
Week-end, Bella Vista y Mixto. Estruc¬ 
turados sobre plataformas Múltipla, el 
Bella Vista es una rural, y el Mixto, un 
furgoncito adaptable para llevar pasa¬ 
jeros atrás; ofrecen la opción de motor 
767 u 847 cc„ con esta última versión, 
la fábrica denuncia una velocidad máxi¬ 
ma de 135 kilómetros por hora. 

Los planes de Cisitalia Argentina re¬ 
velan un criterio realista; la mayor par¬ 
te de sus órganos mecánicos serán su¬ 
ministrados por la empresa Fiat argen¬ 
tina; algunos elementos menores ven¬ 
drán de Italia, siempre encuadrados 
dentro de los porcentajes mínimos. * 




■por NORBERTO ALVAREZ UJEA 


¿termina 

una 

pesadilla? 






El gobierno, por intermedio del Ministerio de Obras 
y Servicios Públicos, ha elaborado y puesto en principio 
de ejecución importantes planes relativos al ordenamien¬ 
to definitivo del tránsito en la Capital Federal y en la 
zona denominada Gran Buenos Aires. En el presente 
artículo estudiaremos detalladamente un aspecto del vas¬ 
to plan, el referente a la supresión de 350 barreras ferro¬ 
viarias en la ciudad y zonas adyacentes, las que serán 
reemplazadas por 182 modernos pasos a bajo y alto nivel. 

UNA VIEJA Y ANGUSTIOSA HISTORIA 

Todos conocemos los graves inconvenientes que oca¬ 
sionan al tránsito de vehículos las barreras ferroviarias, 
diseñadas y colocadas muchas de ellas a principios de si¬ 
glo en lugares que en aquel entonces sólo eran ocupados 
por quintas y casonas de veraneo, cuando Buenos Aires 
recién salía de su largo sueño de Gran Aldea. El creci¬ 
miento vertiginoso de la ciudad superó bien pronto esos 
precarios límites y al pasar los años nos encontramos con 
que los pasos a nivel se han convertido en verdaderas 
“vallas al progreso”. 

Hay barriadas cuyas calles están prácticamente blo¬ 
queadas por pasos a nivel de intenso tránsito ferroviario, 
por estar afectados a líneas principales. Los trenes se su¬ 
ceden a intervalos de pocos minutos, lo que obliga a man¬ 
tener —por razones de seguridad— detenido el tránsito 
de vehículos en ocasiones hasta quince o veinte minutos 
consecutivos. Ello convierte a esas barreras en verdade¬ 
ro suplicio para automovilistas, transportistas y público 
en general que utiliza los medios colectivos de transporte. 

Hemos concurrido personalmente al paso nivel exis¬ 
tente en la Av. Córdoba y Juan B. Justo —en plena ba¬ 
rriada de Villa Crespo— y comprobado reloj en mano una 
espera para la apertura de la barrera allí ubicada de casi 


10 minutos (eran las 8 a. m.). La fila de los vehículos 
abarcaba una cuadra y media de largo. Cuando al fin se 
levantaron las barreras, el alivio apenas llegó para unos 
pocos ya que la proximidad de los nuevos trenes obligó 
a cerrarlas nuevamente cuando la fila aún no había ter¬ 
minado de pasar. La tensión de los que, impotentes, aguar¬ 
daban dentro de los vehículos era manifiesta y flotaba 
en el ambiente. Rugientes motores en marcha aceleraban 
en el vacío, algunos automovilistas más impacientes o 
que dominaban menos sus nervios hacían escuchar agu¬ 
dos toques de bocina. La presencia de un agente de po¬ 
licía sofrenaba un tanto estas ruidosas expresiones, pero 
la procesión iba por dentro. Hemos recorrido también 
otros puntos críticos y comprobado que hay barreras pe¬ 
gadas a las estaciones ferroviarias, en las cuales muchos 
trenes al detenerse dejan obstruido el paso, alargándose 
de tal manera la angustiosa espera. 

Con referencia a estos problemas es bastante ilustra¬ 
tiva la siguiente anécdota que nos relató un taxista: Ha¬ 
ce pocos días tuvo que llevar un pasajero de Villa Devoto 
a Colegiales. En el paso a nivel de Francisco Beiró tuvo 
que estar detenido casi 15 minutos para dejar paso a un 
tren de carga que penosamente arrastraba un número 
crecido de vagones. Pasó por fin y dejó al pasajero en 
su destino. Habían transcurrido casi 40 minutos y nue¬ 
vamente ocupado regresó al centro para lo cual debía 
atravesar el mismo ramal ferroviario por el paso a nivel 
de Cabrera y Juan B. Justo. Otra vez estaba la barrera 
cerrada, por el mismo tren de carga fácilmente identifi¬ 
care. Y se repitió aquello de “si no quieres sopa, dos 
veces sopa”. Pasó el carguero y 3 trenes de pasajeros de 
yapa. 

La ciudad, que ha dejado de ser la aldea colonial, me¬ 
rece indudablemente otro destino. 
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• Se proyectan 

cruces 
a ba¡o 
y alto nivel 

• Desaparecerán 

182 barreras 

• Una iniciativa 

dinámica 
¿se concretará? 



Hombre | maquines esperan en estos borrares. 131.040 heres bembre perdHos dioriomenle. 


Los actuales pasos a nivel son una verdadera rémora para 
ella. Todos los días salen de nuestras fábricas centenares de 
automóviles que .se suman al tránsito urbano. La vida moder¬ 
na adjudica a este tipo de vehículos un uso esencial, han de¬ 
jado de ser un lujo, para transformarse en auténticas herra¬ 
mientas de trabajo. Las calles, arterias vitales de toda gran 
ciudad, deben ofrecer un panorama despejado y de rápido 
desplazamiento, pues en un país en pleno desarrollo como el 
nuestro cuentan mucho las horas-hombre que deben traducir¬ 
se en mayor valor productivo y no malgastarse en improduc¬ 
tivas esperas. 

256 ACCIDENTES - 56 MUERTOS 

Hay otro capítulo más doloroso aún en la angustiosa his¬ 
toria. Existen pasos a nivel que son verdaderas trampas que 
la muerte tiende al desprevenido conductor. Basta un des¬ 
cuide. la distracción de un guardabarrera, o una señal mal 
dada, para que sin previo aviso un monstruo de hierro y fuego 
lanzado a incontenible velocidad arrolle lo que encuentra a su 
paso, transformando en masa informe vidas y esperanzas. 

Todos recordamos la historia de muerte y destrucción de 
la barreras ciudadanas. No pasa mucho tiempo sin que des¬ 
dichadamente la crónica roja de los diarios nos hable de 
graves accidentes en los pasos a nivel. Las estadísticas extra¬ 
oficiales nos indican que en los últimos doce meses se han 
producido 256 accidentes en barreras con el saldo doloroso 
de 56 muertos. Se excluye de la estadística los suicidas. Las 
cifras son demasiado elocuentes para insistir en el tema. 

PERDIDA POR HORAS NO TRABAJADAS 

En 182 barreras críticas se ha determinado en cada cierre 
la detención de los siguientes vehículos y pasajeros que se 
indican. (Todos los valores son promedios) 

POR PASO A NIVEL (VALOR PROMEDIO, AMBOS LADOS) 

UNIDADES TRANVIAS - TROLEBUSES 


3 Omnibus con 60 porsonas e/u ., 180 porsonas 

S Colectivos con 20 porsonas c/u . . 100 porsonas 

28 Cochos con 2 personas c/u. 40 personas 

TOTAL. 320 personas 


TIEMPO DE CIERRE IPROMEDIO DIARIO 2 h. 15 m. O SEAN 2.28 HS. 
182 X 2,25 409,5 horas dono por día. 

HORAS • HOMBRE PERDIDAS DIARIAMENTE 

320 y 409.5 131.040 horas hombre, por día. 

PERDIDA ANUAL HORAS-HOMBRE (313 D. LABOR) 

131.040 X 313 = 41.015.520 horas hombre por año. 


PERDIDAS EN PESOS ANUALMENTE. — (Prom. S 45 hora). 

41.015.520 X 45 = 1.845.898.400 pesos perdidos anualmente. 

Las cifras precedentes nos eximen de todo comentarlo, ya 
que además debemos tener en cuenta que los especialistas que 
nos facilitaron las mencionadas estadísticas nos han expresa¬ 
do que las han elaborado utilizando índices deliberadamente 
bajos, con el objeto de no dramatizar aún más en una situa¬ 
ción por todos conocida. 


EL REVERSO DE LA MEDALLA 

Por el lado del ferrocarril las cosas no andan mucho me¬ 
jor. El automovilista que cree ver en el tren a su mortal 
enemigo, en este asunto de las barreras, se equivoca, pues el 
ferrocarril también muere en su progreso a causa del mismo 
problema. Nos hablaba un alto jefe ferroviario, de la imposi¬ 
bilidad de armar largos trenes a causa precisamente de lo 
limitativo de los cortos andenes y para evitar obstruir en lo 
posible los pasos a nivel. Además, el tránsito ferroviario se 
resiente, pues medidas de seguridad aconsejan marchar a ve¬ 
locidades moderadas donde hay gran cantidad de pasos a ni¬ 
vel. Aún así ocurren a menudo graves accidentes que inciden 
desfavorablemente en el ánimo del personal e interrumpen a 
veces hasta por horas líneas de vital importancia. La incorpo¬ 
ración de nuevo material rodante, entre él las modernas lo¬ 
comotoras Diesel-eléctricas no pueden mejorar la situación, 
pues no son utilizadas en las velocidades medias que desarro¬ 
llan. Y todos sabemos que uno de los pilares de la moderna 
economía de los transportes es la velocidad. Finalmente, los 
trenes no pueden aumentar su frecuencia, porque ello signifi¬ 
caría cerrar del todo las barreras. 

EL PLAN SOBRE PASOS A NIVEL 

El plan que se ha dado a publicidad se basa en una serle 
de anteproyectos elaborados por una "comisión técnica espe¬ 
cial de estudios” creada a raíz de la resolución N$ 22/61 del 
17 de abril de 1961 del Ministerio de Obras y Servicios Pú¬ 
blicos. La citada comisión fue encargada de estudiar la supre¬ 
sión de los cruces ferroviarios a nivel en la zona urbana y 
suburbana de la ciudad de Buenos Aires, y la integran los 
siguientes funcionarios: Ingeniero Nicolás Alberto Alba, Ar¬ 
quitecto Rafael Camerino e Ing. Jaime A. Baucis, del Minis¬ 
terio de Obras y Servicios Públicas; Ingeniero José D. Luzar- 
do y Arq. Arturo Fernández Romero, de la Dirección Nacio¬ 
nal de Vialidad; por los Ingenieros Juan Carlos Ferro y Alber¬ 
to Bizai, de la Empresa Ferrocarriles del Estado Argentino. 

La Comisión tuvo un plazo de sesenta días para expedir¬ 
se, y en base a 6us conclusiones se pudo determinar la posi- 
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billdad de encarar la supresión de los pasos a nivel existentes 
y su reemplazo por pasos a bajo y alto nivel. Asimismo, se 
abordaron los detalles relativos a la financiación de las obras. 
El informe establece que existen 350 pasos a nivel “críticos” 
en el Gran Buenos Aires. Razones técnicas y económicas in¬ 
dican que no es necesario reemplazarlos por la misma canti¬ 
dad de pasos a bajo y alto nivel; muchos pueden ser lisa y 
llanamente suprimidos sin afectar ni el tránsito ni el valor 
edilicio de la zona. Se considera, por otra parte, indispensable 
la habilitación de 182 cruces a distintos niveles, en condicio¬ 
nes tales, que reúnan las características técnicas y estéticas 
que el desarrollo de la ciudad exige. En los croquis que presen¬ 
tamos podrá el lector apreciar los anteproyectos tipo de las 
obras a realizarse. Los referidos anteproyectos, que son siete, 
con muy escasas variantes podrán ser fácilmente adaptados a 
los 182 cruces planeados. Los pasos a alto nivel serán nor¬ 
males a las vías ferroviarias o en diagonal, siguiendo el eje 
geométrico de la vía pública; o en Z cuando la disponibilidad 
de los terrenos no permita otra solución mejor; o en U con 
los accesos paralelos a las vías, etc. Cuando se trate de cruces 
a bajo nivel, deberán preverse calles de interconexión entre 
ambas manos de la calle actual. Para tal fin se calcula que 
será necesario invertir una suma aproximada a los cuatro mil 
quinientos millones de pesos, cuya financiación está en parte 
prevista, según veremos más adelante. 

Hemos conversado detenidamente con los técnicos que 
elaboraron el plan, La impresión personal que se recibe es de 
que cada uno de ellos tiene realmente un conocimiento cabal 
de la cuestión. Tanto los ingenieros como los arquitectos in- 
tervlnientes han aportado su conocimiento especial en cada 
etapa del plan que nos ocupa. Como bien nos explican, se tra¬ 
ta de anteproyectos. Queda por lo tanto a la iniciativa privada 
de las firmas que se presenten a la licitación la elaboración 
de los proyectos definitivos, sobre las bases de los estudios 
previos, que lógicamente serán supervisados por la comisión 
permanente que se formará al efecto. 

FINANCIACION DEL PLAN 

La falta de financiación no será una “barrera ' más que 
nos impida solucionar el problema de los pasos a nivel, pare¬ 
ce decirnos el gobierno al entregar a la consideración pública 
el plan financiero juntamente con el técnico. 

El Ministerio de Obras y Servicios Públicos declara sin 
rodeos de ninguna especie que no cuenta actualmente con la 
suma requerida para llevar adelante el plan, es decir, los 



cuatro mil quinientos millones de pesos, razón por la cual se 
encarará la solución mediante el concurso del aporte privado. 
Dicho aporte permitirá el pago diferido de las obras. Además, 
las mismas son susceptibles de autofinanciarse a largo plazo 
si tenemos en cuenta las siguientes consideraciones: 

Se calcula que cada barrera a suprimirse cuesta a los fe¬ 
rrocarriles del Estado alrededor de $ 500.000 por año. en con¬ 
cepto de jornales de guardabarreras, mantenimiento, inspec¬ 
ciones, señales, etc., con lo que tenemos en 10 años calculado 
el ahorro de las 350 barreras, la suma de mil setecientos cin¬ 
cuenta millones de pesos. Por otra parte, los nuevos pasos, que 
serán de bajo y alto nivel, tendrán amplias posibilidades de 
ser explotados comercialmente, al habilitarse en ellos locales. 
El arrendamiento de esos locales y el valor publicitario de los 
espacios disponibles serán parte de la autofinanciación de las 
obras previstas. Un estudio previo permitió calcular que el 
paso a construirse en la estación Martínez, del F.C. Mitre, po 
dría devengar, por el alquiler de los locales proyectados, casi 
doce millones de pesos anuales, teniendo en cuenta el precio 
por metro cuadrado que se abona en la zona. Si calculamos 
los recursos de autofinanciación de los 180 pasos de alto y 
bajo nivel proyectados, la suma más pesimista resulta supe¬ 
rior con creces al monto total de las obras. Pero como el 
problema radica, en esencia, en poder iniciar de inmediato las 
obras, se han realizado Indagaciones previas sobre las posibili¬ 
dades de financiación privada, con resultados favorables. Con 
respecto al problema de posibles expropiaciones, se declara 
que las mismas serán necesarias en muy pocos casos, y se cita 
como ejemplo el paso a nivel de las vías del F.C. Mitre y Av. 
Corrientes, donde deberá expropiarse una pequeña franja, 
ya que de no hacerlo el cruce debería ser anulado totalmente 
a los fines previstos. 

El plazo estipulado para el cumplimiento de los servicios 
financieros se calcula en no menos de diez años. 

Otro de los recursos financieros previstos es la venta de 
los terrenos propiedad de E.F.E.A. que resulten liberados, al 
desarrollar el plan de reestructuración ferroviaria. Justamen¬ 
te se ha tratado expresamente que el plan de supresión de 
barreras coincida con la reestructuración prevista para nues¬ 
tros ferrocarriles, lo que facilita enormemente las gestiones 
y la obtención de recursos adicionales. 

La operación barreras ha sido presentada en forma es¬ 
pectacular, y el equipo actuante ha dado la impresión de un 
dinamismo alentador. Como en todas las cosas de este mun- 



A la izquierda: La fila espera paso. Casi 2.000 millones de pesos se 
pierden por año en los pasos a nivel. 

Arriba: 256 accidenes graves 'no se cuentan los leves), 56 muertos (no 
se cuentan los suicidios) produjeron las barreras en doce meses. 
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PASOS A NIVEL 


do, habrá sin duda algunas divergencias acerca de la forma de 
encarar las soluciones. Pero lo importante es que la cuestión 
se ha puesto sobre el tapete y eso indica ya un comienzo 
auspicioso. 

A partir de este momento, entramos en la etapa de las 
realizaciones concretas. ¿Cuánto tiempo demandarán los ante¬ 
proyectos en pulirse y adecuarse a las variantes de cada si¬ 
tuación particular? ¿Cuál es la fecha previsible para licitar 
los trabajos? ¿Cómo se da el puntapié inicial a la financia¬ 
ción? ¿Qué prioridad hay para las obras? Y, lo que es más 
importante: ¿cuándo se comienza a trabajar, a qué ritmo, 
con qué plazos? 

No es posible adelantar nada sobre todo esto, incógnita 
que resolverá el correr del tiempo. Digamos sí, que es aus¬ 
piciosa la preocupación demostrada y el empuje con que se 
proyectó, superando en pocos meses la inacción de largos 
años. Habrá que seguir una atenta vigilancia sobre ef desarro¬ 
llo de los acontecimientos. Y habrá que pensar que sí todo 
queda durmiendo en los papeles —cementerio de buenas in¬ 
tenciones—, habrá llegado la hora de gritar fuerte. Seamos 
optimistas, ya que el comienzo parece bueno. Y esperemos 
que en poco tiempo —no más de lo razonable— las palas y los 
picos comiencen la tarea de liquidar los lazos que estrangulan 
a muerte la ciudad. * 


DESATANDO NUDOS 

Estos son los esquemas de los proyectos básicos que en 
principio han sido contemplados para liberar la creciente 
asfixia de la ciudad por los pasos a nivel. 4.500 millones de 
pesos han sido estmados necesarios para la realización total 
del proyecto y la financiación de esa importante suma se 
ha contemplado a través del aporte privado, ahodros de man¬ 
tenimiento, valorización de terrenos. 

Las soluciones, traducidas aquí gráficamente, contemplan 
fórmulas básicas: vías a bajo nivel, calles a alto nivel. Los 
diseños serán en Z o en U, si lo exige el terreno. Estas fór¬ 
mulas, con pocas modififaciones, son adaptables a todos los 
pasos contemplados. * 
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LA 

ESTANCIERA 
A TRAVES 

I DE 

LOS ANDES 



Nuestro equipo turístico realizó hace algunos meses un 
prolongado viaje —Buenos Aires • Mendoza - Santiago de Chi- 
le— con una rural “Estanciera” cedida por Industrias Kaiser 
Argentina. No es del caso que PARABRISAS comente las 
características sobresalientes de la rural Estanciera; en ge¬ 
neral, son ampliamente conocidas por el público argentino, y 
para los detalles en particular, invitamos a nuestros lectores 
a referirse a la presentación (“Aquí Está la Rural Estancie¬ 
ra”) que apareció en el número 7 (mayo) de nuestra revista. 

Por supuesto, la Estanciera tiene ciertas virtudes que la 
hacen adecuada en grado sumo a la realización de viajes de 
esta índole. Su gran capacidad interior permite que seis per¬ 
sonas viajen con amplio espacio para equipaje; si la tripula¬ 
ción es menor, prácticamente es factible "mudarse” con una 
Estanciera. 

Hay otros aspectos que tal vez no sean tan aparentes en 
un primer vistazo rápido. Para el aspecto de mantenimiento, 
service, y la atención de los pequeños detalles que siempre 
surgen durante un recorrido prolongado, la extensa cadena 
de concesionarios IKA asegura la provisión de atención de fá¬ 
brica aún en los puntos más remotos del país —y en los paí¬ 
ses vecinos también, Industrias Kaiser Argentina ha asegura¬ 
do a sus usuarios la posibilidad de realizar un turismo no 
afectado por la relativa intranquilidad que puede suponer un 
desfallecimiento mecánico, aunque esa intranquilidad es pre¬ 
cisamente relativa —se trata más de un factor psicológico que 
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las cuevas 


de una real posibilidad de “quedarse de a pie”, cuando se 
utiliza un coche en buen estado mecánico. Para un esfuerzo 
como el cruce de la Cordillera todo esto es una positiva ven¬ 
taja. 

Para el cruce de la Cordillera, un recorrido exigente pero 
hoy por hoy muy lejos de ser imposible, el motor 6L-226 usa¬ 
do en la Estanciera, sus derivados Baqueano, Baqueano 500, y 
Utilitario, además del Carabela, tiene la virtudes propias de 
un motor de bajas revoluciones (3.800 vueltas en las que ge¬ 
nera su potencia máxima de 116,6 CV, o 115 HP en idioma 
americano) y por lo tanto una elevada fuerza disponible para 
acelerar y trepar. Sin entrar en tecnicismos, una de las virtu¬ 
des de un motor de bajas r.p.m. es, precisamente, que a costa 
de una pequeña limitación en velocidad máxima (que de to¬ 
dos modos no se usa nunca) se logra, por una combinación 
de factores, que el motor “tire” mucho con poco acelerador. 
La conveniencia o no de llevar motores a altos regímenes se 
discute constantemente, y no entraremos en polémicas en esta 
instancia; pero, para escalar cuestas empinadas, mucho es lo 
que hay que decir en favor de motores de bajo régimen y — 
técnicamente hablando elevada cupla, o par motor o torque— 
los términos son sinónimos y se usan en forma indistinta en 
el vocabulario técnico porteño. 

Volvamos a la Estanciera y la experiencia del cruce de 
Los Andes. Antes de iniciar la parte difícil del escalamiento 
conviene tomar dos o tres pequeñas previsiones. Inflar las 
gomas bien, atrasar un poco el motor, y por supuesto engra¬ 
sar y cambiar de lubricantes (es decir, reponerlos, no necesa¬ 
riamente modificar su grado de viscosidad). Sugerimos que se 
visite al concesionario de la marca en la ciudad donde empe¬ 
zará el escalamiento (sería Mendoza en el caso de la subida 
por el Cristo Redentor). 

La subida conviene tomarla a acelerador constante en el 
cambio más indicado, que la propia experiencia indicará; para 
algunos casos será necesario hacer el rebaje de segunda a 
primera, pero esos casos serán pocos. En los tramos muy 
empinados convendrá subir constantemente en primera. 

Las bajadas conviene hacerlas en segunda y hay que usar 
los frenos lo menos posible. No hace falta ser un Fangio para 
cruzar la Cordillera, pero tampoco podemos, honestamente, 
recomendarlo para novicios. * 
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novedades desde e 



Para todo automovilista, un elemento indispensa 
ble: el inflador de gomas. Se coloca en el cilin¬ 
dro del motor en lugar de la bujía, e infla las 
gomas rápidamente y sin esfuerzo. Lo ofrece 
FIORE, PANIZZA y TORRA, Viomonte 1581. 
Descuentos especiales pora los socios del A.C.A. 
y Touring Club Argentino. 



Con garantía escrita 
por 1 año, WOLF y 
BER presentan el nue¬ 
vo amortiguador "Soy- 
mo", para todo tipo 
de automotor. Vio- 
monte 1483. 


Mascotas Impola para el interior o exterior de automóviles y comionetos. 
Su colocación es fácil: no se requiere agujerear la chape del auto, puesto 
que en el derso poseen un poderosísimo cemento que adhiere a cuolquier 
tipo de superficie. Importodas de U.S.A. y o $ 380. Casa LA CENTRAL, 
Viomonte 1473. 



mórtiguadores 



Todos las marcas 
de autos naciona¬ 
les tienen ahora su 
ilavero: de metal 
blanco inalterable 
y esmalte en colo¬ 
res vivos, cuestan 
sólo $ 79.— en EL 
ESTANCO, Galería 
Gran Avenido, lo¬ 
cal 3 (S. Fe 1166i. 


Confortable comodi¬ 
dad hollará el conduc¬ 
tor con los mullidos 
almohadones fabrica¬ 
dos en telas de colo¬ 
res varios, pora todo 
tipo de coche. Tam¬ 
bién aceptan realizar¬ 
los con lo tela, me¬ 
dida y espesor que 
sugiera el cliente: 
ESAU, Galerío Esme¬ 
ralda, local 2 * Esme¬ 
ralda 1 07 7); AM¬ 
BIENTE, Caribaldi 71 
(Quilmes) y STILO, 
Gal. del Plata, local 77 
(Entre Ríos 10 49). 
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En esta página 
iesfiiarán, mes por 
mes, todas las 
novedades útiles y 
elegantes y originales 
que hacen más 
agradable la vida 
sobre ruedas. 


parabrisas 


Fotos: Emilio Melluso 


La precaución en la ruta se logra con los farolitos universales: luz de 
viraje, marcha atrás o stop. Fabricados en material plástico blanco o rojo 
y de impecable terminación y fino cromado. Es un producto más de K L ó 
Lo encontrará a S 450 en "EL AMERICANO", Wornes 1380. 


Etace! es tela plástica especialmente creada para tapizar auto¬ 
motores. No se quiebra, no se deshilacha, no es inflamable y 
no es atacada por ácidos, solventes o grasas. Viene en hermosos 
colores y cinco tipos de grano, en rollos de 1.40 x 25 m. GOFFRE, 
CARBONE y Cía., Viamonte 1549, y sucursales en Rosario, Cór- 
dcbo, Tucumón, Bahía Blanco, Mendoza y Mar del Plata. 


Lo más prácKco en valijas, desde la pequeña 
para fin de semana, hasta la más grande para 
viajes largos: son de plástico lavable que imita 
el cuero, en azul, verde y otros colores, y tienen 
un gran bolsillo interior y dos exteriores. En 5 
medidas y desde $ 1.250, las vende MISTER 
MAGOO, Gal. Esmeralda, locol 7 Esmer. 1073'. 


La último creación de DOTT paro el 
automovilista: el novísimo saco en cuero 
napa de cabra color gris oscuro, con el 
clásico corte de su afamada línea. La- 
valle 567, y en Mar del Plato, San 
Martín y Entre Ríos. 
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INFORMACION 

DEL 

AUTOMOVIL CLUB ARGENTINO 


INUNDACIONES QUE AFECTAN LAS 
COMUNICACIONES VIALES EN LA 
PROVINCIA DE ENTRE RIOS 

A poco más de una década transcurrida desde las grandes 
inundaciones que abarcaron una vasta zona del extremo sud¬ 
este de la provincia de Entre Ríos, asistimos ahora a un 
nuevo percance de proporciones provocado por una extraor¬ 
dinaria crecida del curso inferior del río Paraná. En efecto, 
desde hace ya un tiempo prolongado, el vertiginoso anega¬ 
miento de aquella zona entrerriana ha afectado en sumo 
grado grandes extensiones de campos, centros poblados, como 
así también importantes caminos carreteros. Prácticamente, 
la ruta nacional N 1 ? 12. en casi toda la extensión que se orienta 
de sur a norte entre Puerto Constanza y Gualeguaychú, ha 
quedado inhabilitada en forma absoluta al tránsito motorizado 
como consecuencia de la altura alcanzada por las aguas des¬ 
bordadas. 

Consiguientemente, los servicios oficiales de balsas-auto¬ 
móviles pertenecientes a la línea de navegación entre Zárate 
y Constanza han debido paralizar sus actividades habituales; 
situación ésta que ha traído aparejado un sinnúmero de tras¬ 
tornos e inconvenientes serios para las comunicaciones entre 
la Capital Federal y los numerosos centros poblados del Lito¬ 
ral Argentino, entre los cuales cuéntanse importantes ciuda¬ 
des de la zona ribereña del río Uruguay. 

Como medida de emergencia, y con la finalidad de atenuar 
en lo posible los múltiples perjuicios que tal situación viene 

acarreando a diario —tanto a viajeros como a transportistas_ 

las autoridades de la Administración General de Transporte 
Fluvial han procedido a la habilitación de una balsa especial 
que realiza los servicios directos entre los puertos de Zárate 
y Gualeguaychú, con salidas diarias a las 5 y a las 7 horas, 
respectivamente. El recorrido insume aproximadamente 13 
horas, habiéndose fijado los siguientes fletes: 

Vehículos hasta 4.50 metros de longitud, $ 414. 

Vehículos de más de 4,50 metros de longitud, S 621. 

Pasaje por persona, en primera clase, $ 119,60. 

Se estima que los trabajos de reparación de las carreteras 
en el sur de la provincia de Entre Ríos habrán- de demandar 
un tiempo prolongado, que puede calcularse en varios meses 
En vista de ello, la Administración del Transporte' Fluviai 
habilito, últimamente, un segundo servicio de balsa que esta¬ 
blece vinculación entre Zárate y Puerto Ruiz (Gualeguay) 
Esta embarcación efectúa salidas de Zárate los días lunes 




DISTRIBUCION DI CARGOS 
DIRECTIVOS EN El A. C. A. 

En su última sesión, la Comisión Directiva resol¬ 
vió distribuir los cargos de la misma, en esta forma: 

Presidente Dr. César C. Carman 
Vicepresidente 1* Dr. Horacio C. Rivarola 
Vicepresidente 2 P Ing. Mario Luis Negri 
Secretorio Dr, Walter A. Saborido 
Prosecretario Dr. Plácido Seara 
Tesorero Sr. Alberto J. Lozes 
Protesorero Cap. nav. ing. Luis Gianelli 

Vocales titulares: Dr. Angel J. B. Baiocchi, Dr. 
Raúl Fernández Aguirre, Sr. Simón Finkelberg, Esc. 
Enrique Ghezzi, Sr. Enrique González Vidal, Dr. 
Roberto N. Lobos, Dr. Luis Pandra, Dr. Adolfo J. 
Rubinstein, Sr. Marcos Victorica y Esc. Roberto V. 
Vítale. 

Vocales suplentes: Sr. Héctor Aizpirí, Sr. Mario 
Camuyrano, Ing, Emilio Ferro, Dr. Angef Macea- 
rrone, Sr. Jorge Maclas. Sr. Roberto A. Poso, Dr. 
Rodolfo Roccatagliata y Sr. Ovidio Horacio Salgueiro. 


miércoles y viernes, a la l, con regreso desde Puerto Ruiz los 
días martes, jueves y sábados, a las 7. 

Las tarifas en vigencia actualmente son las siguientes: 

Vehículos hasta 4.50 metros de longitud, $ 331,20. 

Vehículos de más de 4,50 metros de longitud, % 496,80. 

Pasaje por persona, en primera clase, $ 119,60. 

Mientras subsisten las anormalidades apuntadas, un alto 
porcentaje de automovilistas opta por orientar sus viajes a 
la provincia referida por vía Rosario-Victoria, o bien por Santa 
Fe-Paraná, adoptando finalmente las rutas camineras que 
establecen enlace con Villaguay, Gualeguay, Gualeguaychú, 
Concepción del Uruguay. Colón, Concordia, Chajarí y otras 
poblaciones del interior mesopotámico. 




SEÑALAMIENTO CAMINERO EN LA 
PROVINCIA DE BUENOS AIRES 

De conformidad con el convenio fir- 
oportunamente con la Dirección 
de Vialidad de la provincia de Buenos 
Aires, y continuando con el plan d? 
obras anual, se han realizado trabajo? 
Je señalamiento consistente en la con 
servación de 346 señales sobre las rutas 
que se indican a continuación: 


1. Avenida de Circunvalación. 

Cruce 7 y 32 y rondpoint de 

60 y 122 (La Plataj . 194 señ. 

2. Punta Lara - Ensenada- 33 „ 

3. Nuevo camino La Plata • 

Punta Lara . 22 „ 

4. Rondpoint de acceso a Des¬ 
tilería YPF (La Plata - Be- 

■ risso) . 18 „ 

5. Astillero Naval -Escuela Na¬ 
val Militar - Ensenada- 28 

6. Ensenada - Berisso - La Ba- 

r landra . 51 „ 


Actualmente se continúa con esta ac- 
E tlvidad vial en las zonas sur y sudoeste 
de dicho estado. 

EXPENDIO DE NAFTA ESPECIAL 

ESTACION LA RIOJA 

| En la estación La Rioja del A. C. A. 
se ha dado comienzo al expendio de 
nafta especial. 

ESTACION VILLA MARIA 

| En la estación Villa María del A.C.A. 
se expende nafta especial desde el 24 
de junio ppdo. 

PATENTA MIENTO 
DE VEHICULOS 
DE ARMADO PROPIO 

Se hace saber que por reciente Decre¬ 
to N<? 9172, se han dispuesto las siguien¬ 
tes normas para el patentamlento de 
los vehículos de armado propio: 
l<? Declaración jurada del interesado 
1 con firma certificada por Banco o es- 

( eribano, en la que se consignará: 

a) Característica de la unidad: 

[ b) Ubicación del local o taller donde 
se procedió al armado, especifican¬ 
do fechas de comienzo y terminado 
de la operación; 

c) Origen del motor, chasis, caja de 
velocidades, tren delantero, dife¬ 
rencial y carrocería; 

d) Domicilio y documentos de iden¬ 
tidad del interesado; 

e) Cualquier otro dato de interés que 
permita la verificación fehaciente 
de la operación y procedencia legí¬ 
tima de las piezas utiliza das. 

29 Juntamente con la solicitud para 
el patentamiento de la unidad, deberá 
acompañarse la siguiente documenta¬ 
ción: 

a) Certificado policial que acredite el 
domicilio denunciado; 


b) Certificado aduanero de importa¬ 
ción del motor y chasis, cuando se 
tratz de modelos del año 1948 y 
posteriores, introducidos hasta la 
fecha de vigencia de la circular 
N9 3.180 del Banco Central de la 
República Argentina; 

c) Recibos de compra de los elemen¬ 
tos mencionados en el inc. c) del 
apartado 1 debidamente estampi¬ 
llados y firmados por el vendedor, 
con la certificación de la firma de 
este último, por autoridad com- 
p. tente; 

d) Dos (2) fotografías, tamaño pos¬ 
tal, que muestren el frente y per¬ 
fil de la unidad, respectivamente. 

Esta documentación deberá ser pre¬ 
sentada en la Dirección General de Ren¬ 
tas. Paraguay 1099, la que será girada 
posteriormente a la Oficina de Patentes, 
Zavaleta 360. y en la fecha indicada se 
comparecerá con el vehículo a Balanza 
para su revisión y clasificación, y al 
día siguiente, de 7 a 11.30 hs., por la 
Sección Robos y Hurtos de la Policía 
Federal, que funciona en la misma 
Oficina de Patentes. 

Posteriormente, la Oficina de Inspec¬ 
ción de Impuestos procederá a la veri¬ 
ficación del domicilio del interesado, au¬ 
tenticidad de las facturas de compra y 
proceso del armado dql vehículo, salvo 
en los casos que éste se hubiera reali 
zado fuera de la jurisdicción del Dis¬ 
trito Federal, que en tal casó deberá 
acompañarse un certificado expedido 
por la autoridad competente que acre¬ 
dite el lugar donde se llevó a cabo. 

Por otra parte, con copia fotográfica 
de las principales facturas de compras, 
el interesado deberá presentarse en la 
Dirección General Impositiva, avenida 
de Mayo 1317, con el fin de solicitar la 
exención. 

EXAMEN TEORICO 
PARA LOS ASPIRANTES 
A CONDUCTORES 

La Municipalidad de la Ciudad de Bue¬ 
nos Aires, por intermedio de la Dirección 
de Tránsito, puso en vigencia el examen 
teórico para todos aquellos conductores de 
las categorías carga, particular, motos y 
motonetas. El examen se referirá a las 
principales reglas del tránsito que rigen 
en la ciudad. 

Cuando la Dirección de Tránsito le en¬ 
tregue al aspirante a conductor la boleta 
pura pasar el examen teórico y práctico, 
también le agregará a la misma un vo¬ 
lante con vdrias preguntas y respuestas 
sobre las principales reglas que rigen el 
tránsito de esta Capital, para que el inte¬ 
resado las estudie. 

En el día y hora indicadas, el aspirante 
deberá presentarse en la pista donde se 
llevan a cabo las pruebas, ubicada en la 
avenida Presidente FigHeroa Aloorta y 
Dorrego. 

En dicho lugar, en el momento que se 
tome al futuro conductor su examen prác¬ 
tico, la mesa examinadora formulará al 
mismo las preguntas del temario; apro¬ 
bado o no, el interesado podrá rendir ol 


■ amen práctico en el momento. Aquellos 
que resultaren reprobados en el examen 
oral, deberán presentarse en las Oficinas 
de la Playa 9 de Julio, subsuelo, entrada 
por Cangallo esquina Cerrito, el día y hora 
que se indique. 

Cualquier otra novedad al respecto, la 
mesa examinadora se la hará conocer a 
ios interesados en el momento de los exá¬ 
menes. 

FOTOCOPIAS DEL RECIBO 
DE COMPRA PARA LA 
DEVOLUCION DE LAS CHAPAS 

Se hace saber que para efectuar el trá¬ 
mite de la devolución de las chapas, cuan¬ 
do además se requiere el Certificado de 
Libre Deuda dt Motor —en los casos en 
que no sea el titular de la patente quien 
solicita el trámite—, el comprador deberá 
acompañar el recibo de compra con dos (2) 
fotocopias, una por la devolución de las 
chapas y otra por el Certificado de Libre 
Deuda de Motor. 

PAGO PATENTE 
DE AUTOMOVILES 
CORRESPONDIENTES 
AL ANO 1961 

Desde, el 10 de julio ppdo. el pago de la 
patente de los automóviles de primera ea- 
tegoria por el año 1961, deberá efectuarse 
en la Oficina de Morosos, calle Paraguay 
1099, de 1¿ a 16 horas, provistos del co¬ 
rrespondiente certificado del Tribunal Mu¬ 
nicipal de Faltas. 

En cuanto a la segunda y tercera cate¬ 
gorías, dicho pago deberá efectuarse en la 
Oficina de Patentes, calle Chacabuco 167, 
dentro del mismo horario, debiendo en este 
caso llevar, además del Certificado del Tri¬ 
bunal Municipal de Faltas, los cuatro ta¬ 
lones, los que en caso de no haberlos reci¬ 
bido podrán ser solicitados en Bolívar 136, 
con la presentación del recibo del año 1960, 
correspondiendo actualmente abonarse la 
patente con el 30 % de recargo para las 
tres categorías mencionadas. En todos los 
casos, los importes deben ser abonados en 
efect:vo. 

PERITAJE POLICIAL 
AUTOMOTORES IMPORTADOS 

Igualmente se pone en conocimiento que 
en los casos de automotores importados 
que van a ser patentados por primera vez 
en el país y en la Capital Federal, debe¬ 
rán cumplir con el requisito previo del 
peritaje policial, en la calle Zavaleta 360, 
de lunes a viernes, de 7 a 11 horas, con el 
certificado de Aduana de Patentamiento 
y una fotocopia del mismo. 

DEROGACION DEL INC. a) RUBRO 5, 
ART. 14 DE LA LEV 14.385 

En consideración de que las autoridades 
nacionales dejaron sin efecto la rebaja del 
50 % para los automotores de fabricación 
nacional, en el impuesto y la compra de 
transferencia de los mismos, a partif del 
día primero del. corriente, los interesados 
abonarán igual que para los vehículos 
impor tados, es decir, la totalidad del im- 
puesio. 
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en nuestro país y en Europa, 
en las últimas carreras 
hemos estado... 


VIENDO 


Una nuevo estrella —y creemos que ésto no será fugaz— en el 
firmamento de las correros Grond Prix es lo de Gioncarlo Baghetti, 
que surgió directamente de las filos del automovilismo júnior a pri¬ 
mero fila en Grands Prix, en un solto que aparentemente fue sin 
esfuerzo. El automovilismo italiano, nuevamente preeminente en ma¬ 
teria técnica, pero últimamente alicaído en cuento a valores huma¬ 
nos, puede sentirse nuevamente orgulloso, porque Baghetti evidente¬ 
mente está destinado a performances brillantes. 

Pagino opuesta: La V Vuelta de Hughes vio otra victoria de Jesús 
Ricardo Risatti, digno hijo de digno padre (foto de más abajo, en 
momentos en que carga combustible con un bidón). Su salida de la 
categoría "no gonadores" le significará, seguramente, halagos en 
gran cantidad, especialmente en estos momentos en que hay muchos 
corredores en performances parejas. 

En la foto de arriba, Angel Meunier, cuarto en la general, primer 
"no ganador" y principal defensor de Chevrolet en esto competencia. 


En el deporte automovilístico nacional, así como en el pa¬ 
norama nacional de estas últimas semanas, las sorpresas han 
sido pocas, si exceptuamos la sensacional performance de 
Giancarlo Baghetti al adjudicarse el Gran Premio de Francia, 
cuando habían desfallecido los integrantes del equipo oficial, 
y frente al potencial de Gurney y Bonnier con los Porsche. 
La máquina corrida por Baghetti no era del último tipo y 
su afectación a la scudería de fábrica, si bien indiscutible, no 
tuvo el carácter plenario de las inscripciones de Hill y Trips; 
pero éstos no pudieron llegar a la meta y el brillante 'Baghet¬ 
ti sacó las castañas del fuego en una performance especta¬ 
cular, después de una carrera definida por un colega de la 
prensa europea como “acaso la más emotiva en la post-gue- 
rra”. 

Nosotros, aún sin ser espectadores, nos preguntamos si 
aquel Gran Premio de Francia de 1952 (cuando Fangio y 
Hawthorn corrieron apareados durante casi toda la carrera, 
para ganar el rubio Mike sobre los últimos metros) o el Gran 
Premio de Italia de 1953 (cuando después de correr cuatro 
máquinas prácticamente una encima de la otra, Juan Manuel 
Fangio logró un merecido triunfo para Maserati sobre el pu¬ 
cho de un melée en la última curva) no pueden discutir a 
esta competencia ese galardón. En cambio lo que no se puede 
discutir, es que Baghetti (ganó todas las carreras en las que 
intervino con máquinas Ferrari) es una figura cuya relevan¬ 
cia recién estamos empezando a vislumbrar ahora.... y quién 
sabe qué tendremos que decir de este corredor, de un año a 
esta parte. 

Se vio lo previsto en cuanto a la continuada dominación de 
los Grands Prix por la Scudería Ferrari con sus máquinas de 
seis cilindros en V. Unicamente en el Nurburgring —algo así 
como el predio particular de Stirling Moss— pudo una marca 
competidora, la Lotus, llevar sus colores al tope, precisamente 
al mando del rey sin corona de los campeonatos mundiales. 
Un Moss que parece definitivamente condenado a ser el me¬ 
jor corredor, pero sin que el título de Campeón Mundial re¬ 
valide esas condiciones. 

Se vio lo previsto también en que las máquinas inglesas han 
marcado el paso a la espera de la puesta a punto del motor 
Coventry-Climax V8. Para ganar tiempo, la Coventry fabricó 
una pequeña cantidad de motores cuatro cilindros “segunda 
serie”, con algo más de potencia, pero en todo caso no lo 
suficiente como para hacerle frente a las Ferrari (las Pors¬ 
che están en un plano de mayor igualdad, aunque coche a 
coche probablemente tengan más performance que las má¬ 
quinas británicas en el momento actual). 

Una incógnita la constituye el Ferguson de doble tracción, 
que trataremos en el próximo número de PARABRISAS. Los 
fundamentos técnicos de esta máquina giran en torno a la 
necesidad de lograr una tracción mejor y más pareja, teniendo 
en cuenta la elevada relación peso/potencia de un coche de 
carrera; falta ver si la mayor complicación mecánica justi¬ 
fica las ventajas que se lograrán en aceleración. Lo que sí 
surge, es que el Ferguson muy bien puede ser una máquina 
temible en pista húmeda; no solamente lo ayudará la doble 
tracción, sino también su dispositivo de frenos antibloqueo 
“Maxaret”, que describiremos en el próximo número. 

Los Porsche ocho cilindros no han aparecido, o si lo han 
hecho (no tenemos novedades directas al momento de escribir 
esta nota) no han rendido. Tampoco era de esperar que en 
presentaciones iniciales, tuviesen un desempeño acorde con 
sus posibilidades sobre el papel. 

La categoría sport agoniza sin mayores defensas por el 
momento..., y creemos que ese momento se va a eternizar. 
Todo hace suponer, que por la vía de la categoría Gran Tu¬ 
rismo se logrará lo que la sport no pudo darnos, al menos en 
los últimos años. 


LO PREVISTO 


Ya falta poco. Nada puede arrebatarle el título a Ferrari en 
los dos Campeonatos. Desde ese punto de vista, el año está 
definido, y se ha visto lo previsto. Falta ver ahora en 1962, 
qué ocurrirá. Coventry-Climax, tiene ya su V8 andando, aun¬ 
que probablemente le falte como para estar a punto. B.R.M. 
trabaja sobre otro V8, aunque es difícil decir a qué punto de 
preparación está. Porsche tiene el ocho listo, pero habrá que 
esperar a ver si anda.. . 

En el panorama nacional era también previsible que, lo¬ 
grada su primera victoria que lo sacó del grupo de "no gana¬ 
dores” (grupo que ya le quedaba definitivamente chico al 
volante de Laboulaye i éste vería el camino más expedito para 
cosechar victorias absolutas. La Quinta Vuelta de Hughes 
ratificó esta Impresión; Risatti luchó palmo a palmo con 
Oscar Gálvez y pudo quebrar la resistencia de nuestro vete¬ 
ranísimo conductor por escasos dos minutos. 

Sobre esto, y sin haber referencias personales, durante 
algún tiempo ha sido nuestro pensamiento el de que el pro¬ 
blema de la categoría "no ganadores” se presta a situaciones 
de carácter algo equívoco. Así vemos la continuada presencia 
en el liderato de un pequeño manojo de figuras que, a juicio 
de un observador imparclal, podrían muy bien ir a buscar 
sus satisfacciones deportivas y monetarias por la vía de las 
clasificaciones absolutas. 

Si la categoría "no ganadores” se reserva para estimular la 
ascensión de valores novicios, no creemos que este elogiable 
objetivo se logre permitiendo que sean siempre los mismos 
tres o cuatro, que cobren los sobrepremios interesantes, des¬ 
tinados a no ganadores. 

Alguien ha preguntado: "Un ganador de este premio, ¿no 
deja de ser desde ya un no ganador ?”. Nosotros preferimos 
considerar que ése es un problema de semántica o de filo¬ 
sofía; pero sí creemos que podría imponerse un límite, diga¬ 
mos tres premios, a “no ganadores” para detener la que ha 
sido definida —no enjuiciamos si con o sin razón— como la 
"industria del no ganador”. Ciertamente, este aspecto de 
nuestros enfoques deportivos exige al menos un concienzudo 
estudio por parte de nuestras autoridades deportivas. 

Hablando de la Vuelta de Hughes, se hace obligada una re¬ 
ferencia al entusiasmo y las dotes de organización que han 
puesto en evidencia los integrantes del pequeño grupo del 
Hughes Foot-Ball Club. Ya muchos litros de tinta se han 
expendido en elogiar al pueblo chico de la carrera grande, 
pero sin entrar en redundancias, dejamos constancia otra vez 
del reconocimiento de todo el automovilismo por el sendero 
que Hughes trazó en materia de buena organización y buenos 
premios (que no quiere decir que solamente en Hughes se 
hagan carreras buenas, por supuesto...) 

Nuestro automovilismo de "Standard”, o mejor “Turismo 
Modificado" tuvo otra carrera interesante en Santa Fe, con 
la competencia de tipo rutero corrida por el Primer Premio 
Fomento Industrial de Santa Fe, organizado por el Club de 
Regularidad del Interior. ., aunque en la emergencia, la única 
regularidad observable era lo que practicaban los competido¬ 
res que hacían un inteligente plan de carrera. 

I Rodolfo de Alzaga, el alguna vez Campeón de TC, ganó con 
un Alfa Giulietta a un promedio alucinante: 133,721 kilóme¬ 
tros por hora. Alzaga vio el camino a la victoria expedito una 
vez que su rival más peligroso, el uruguayo Juan Quevedo, 
i con un Jaguar 3.8, se quedó por falta de nafta, después de 
haber marcado más de 170 kilómetros por hora de promedio 
en los primeros tramos. 

En las categorías: De Cario, con Segundo Sombra, en 
700 e. c.; Auto Unión, con Federico Cook, en 1.000 c. c.; Alfa- 
Romeo. con Alzaga. en 1.300; Peugeot, con Esteban de Estrada, 
en 1.600; y Jaguar, con Quevedo, en más de 1.600 c. c. Linda 
carrera, y esperamos que haya más iguales. * 
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PREPARACION DE UN 
TURISMO DE CARRETERA 


por el ING. LUIS ADOLFO ROURA 


Concluyendo la serie de notas sobre preparación del típico 
automóvil de Turismo de Carretera, completamos en este 
número la última parte correspondiente al motor, incluyen¬ 
do una breve referencia a la transmisión y a la lubricación 
del motor. 

SISTEMA DE ESCAPE 

En el motor preparado para correr, el sistema de escape 
tiene gran influencia sobre el rendimisnto, especialmente en 
los altos regímenes, en los cuales el tiempo disponible para 
evacuar los gases combustionados es muy reducido, a pesar 
del cruce de válvulas proporcionado por el árbol de levas mo¬ 
dificado. 

En un principio era clásico en TC el empleo de un caño 
de escape de gran longitud, pues se consideraba que la iner¬ 
cia de la columna de gases facilitaba la extracción de los pro¬ 
ductos de combustión al abrirse la válvula de escape. En 
realidad algo de cierto había en ello, pero al mismo tiempo se 
desperdiciaba una serie de efectos secundarios que tenían lu¬ 
gar en el interior del sistema. 

En verdad el problema no es tan sencillo como parece, 
pues como los gases de escape descargan en un colector, al¬ 
ternativamente a medida que en los respectivos cilindros se 
abre la válvula de escape, es indudable que en el colector se 
producen oscilaciones o pulsaciones de presión. 

Por otra parte, debe tenerse en cuenta que la onda de pre¬ 
sión que se genera cada vez que se abre la válvula de escape 
se refleja en los codos o cambios de sección del tubo de sali¬ 
da, retornando así al colector. Es evidente que si cada onda 
reflejada regresa al colector en el preciso momento en que en 
uno o más cilindros se abre la válvula de escape, se super¬ 
pondrá a la onda naciente. La presión en el múltiple se hace 
entonces igual a la suma de la onda reflejada más la saliente, 
con lo que al disminuir la diferencia de presiones con el 
cilindro, se ve notoriamente dificultada la evacuación. 

Si se diseñara el sistema de escape de modo que la onda 
reflejada en el tubo de salida regresara al colector con el 
atraso mayor factible, la presión en el múltiple se reduciría 
al mínimo, lográndose así la condición más favorable. En rea¬ 
ldad, si esta condición se logra para determinada condición 
del motor, las cosas variarán al cambiar el número de revo¬ 
luciones por minuto para cada estado del motor. 

Lo que se hace generalmente es adoptar una solución de 
compromiso para la gama de r.p.m. en que se desea obtener el 
mejor rendimiento del motor. En suma, se persigue eliminar 
de los cilindros la mayor cantidad posible de gases quemados 
para sustituirla por mezcla combustible fresca, elevando el 
rendimiento volumétrico y por lo tanto ia potencia y par 
motor, meta de nuestros desvelos. 

En la foto se ven claramente los caños 
cortos de escape tol como son usados en el 
Ford, que en este coso pertenece a luán 
Carlos Navone. 


(conclusión) 


Como hemos dicho, hasta no hace mucho era común en 
nuestro medio el uso de caños de escape largos, pero hoy en 
día se ha generalizado tanto en el Ford como en el Che¬ 
vrolet el empleo de caños cortos con óptimos resultados. La 
idea del escape corto nació en lndianápolis hace muchos años, 
y a fe que en la • famosa pista norteamericana se han obte¬ 
nido fabulosos rendimientos motrices. 

En el Ford, cada block tiene tres salidas, correspondien¬ 
do la central a dos cilindros, por lo que es común emplear tres 
caños cortos de poco más de un metro de largo total por cada 
lado. Por supuesto que estos caños tienen salida directa desde 
el block sin interposición de múltiple alguno. 

El Chevrolet tiene en total cuatro salidas por el lado iz¬ 
quierdo de la lapa, y de ellas corresponden las dos centrales 
cada una a dos cilindros; por supuesto que también en este 
caso se pueden usar cuatro caños directos, aunque es más 
común en el Chevrolet el uso de un múltiple alargado de muy 
suaves cambios de dirección. 

COJINETES 

El enorme incremento de potencia observado en los mo¬ 
tores preparados para TC ha aumentado enormemente la car¬ 
ga sobre los cojinetes, especialmente los del cigüeñal pero 
también los de perno de pisten. Sin embargo, todo tiene solu¬ 
ción, aun en estos casos en que se superan todos los límites 
previstos de seguridad establecidos por el diseño, y esta solu¬ 
ción parece haberse hallado con el empleo de cojinetes de 
cadmio níquel. El agregado cíe cadmio ha conseguido elevar 
el punto de fusión del metal, facultando al cojinete para au¬ 
mentar cargas y temperaturas más altas que las originaria¬ 
mente previstas. 

En un principio, estos cojinetes presentaron problemas 
emergentes de la sensibilidad dsl cadmio al ataque de ciertos 
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Nuevamente en el Ford de Navone se puede ver la deposición del dis¬ 
tribuidor doble, del que, como se oprecia, sale el cable del cuentarrevolu¬ 
ciones, Si se observa este foto con detenimiento pueden apreciarse clora- 
mente los dos conductos laterales de ventilación del cárter, que emergen 
hacio arriba; asimismo, en el fondo del cárter se hon dispuesto tubos 
longitudinales por los que circula aire para enfriar. 


Detalle de un distribuidor Lincoln 
montodo en el Ford de Juan Gál- 
vez paro 1 emplear dos bobinas de 
encendido. 


ácidos producidos por oxidación de los aceites, defecto que se 
solucionó al someter el cojinete a un recubrimiento con me¬ 
tal indio. Cabe destacarse que también se han obtenido bue¬ 
nos resultados con los modernos bronces al aluminio, desde 
luego que con una generosa y bien balanceada lubricación de 
las superficies. Los cojinetes originales de árbol de levas, ge¬ 
neralmente no dan problema, no siendo necesaria su susti¬ 
tución. 

ENCENDIDO 

Todas las mejoras que se han efectuado en el motor han 
traído como consecuencia directa un aumento en la presión 
de compresión y en el régimen del motor. Como es lógico su¬ 
poner, las condiciones que posibilitan un desempeño eficien¬ 
te del sistema eléctrico standard se han modificado, y será ne¬ 
cesario preparar también el sistema de encendido de forma de 
responder a sus mayores exigencias. En efecto, al aumentar 
la compresión y por ende la presión de los gases dentro de 
los cilindros, aumenta también la tensión necesaria para pro¬ 
vocar el salto de chispa entre los electrodos de la bujía, debido 
a que por las causas apuntadas se produce un aumento en la 
resistencia dieléctrica del espacio entre dichos electrodos. Es¬ 
te problema se soluciona con el empleo de una bobina de ma¬ 
yor poder, de marca reconocida y si es posible del tipo en 
baño de aceite. Sin embargo todo no acaba aquí, ya que hay 
otra dificultad grande con motores de alto r.p.m., resultante 
del aumento del número de chispas por minuto, con consi¬ 
guiente menor tiempo de saturación de la bobina de encendi¬ 
do. Esto último produce no sólo debilitamiento del campo 
primario de la bobina, sino que, como lógica consecuencia, se 
empequeñece la tensión secundaria, que es precisamente la 
que hace saltar la chispa. 

La falla, entonces, debe buscarse por la vía del distribui¬ 
dor, imposibilitado de responder al nuevo ritmo exigido por 
el motor. La solución estriba en la adopción de un distribui¬ 
dor doble que posibilita el empleo de dos bobinas de encen¬ 
dido, una para cada mitad del motor, es decir, para cada tres 
cilindros (si es de seis) o cada cuatro (si es de ocho). En el 


Ford, puede adoptarse el distribuidor Lincoln, que con una 
reforma admite el uso de una bobina para cada block de cua¬ 
tro cilindros, y con el Chevrolet se puede hacer otro tanto 
adoptando un juego especial de doble platino con el mismo 
distribuidor de seis salidas. 

Finalmente, debe tenerse especial cuidado en la selección 
de las bujías, de modo de adoptar el nivel calórico correcto 
para cada tipo particular de competencia. En general, la ma¬ 
yor potencia del motor implica un superior nivel térmico, por 
lo que a toda costa deben evitarse los puntos calientes dentro 
dsl cilindro. Como el lector sabe, las bujías se clasifican en 
frías y calientes con la consiguiente serie de niveles térmicos 
intermedios. La elección de la bujía correcta depende, entre 
otros factores, de la humedad y temperatura ambientes, por 
supuesto que del motor y del tipo de escenario. Si el día de 
la carrera es muy húmedo, la mezcla contendrá un mayor por¬ 
centaje de agua, la que debido a su alto calor latente de vapo¬ 
rización, contribuye al enfriamiento del motor, permitiendo 
usar una bujía de nivel térmico algo mayor que en tiempo se¬ 
co. Por el contrario, si el día es muy caluroso conviene usar 
la bujía más fría; en cuanto al escenario, influye mucho su 
trazado y varía el criterio a adoptarse. 

Los circuitos que con frecuencia necesiten rebajes con el 
motor, o donde deban sortearse pronunciadas subidas y des¬ 
censos, conducen a las fugas de aceite hacia la cámara de 
combustión a través de los aros; por lo tanto conviene una bu¬ 
jía más caliente para evitar el empastamiento de aceite. En 
cambio, en llanura, donde el coche puede desarrollar altas ve¬ 
locidades, conviene usar una bujía más fría. En resumidas 
cuentas, no puede usarse una norma rígida para elección de 
bujías, pues en todos los casos debe probarse cuidadosamente 
en el circuito, y si es posible un día antes de la carrera, de 
modo que se reducen en lo posible los eventuales cambios at¬ 
mosféricos totales. 

ALIVIANADO Y BALANCEO 

Una vez ejecutados todos los trabajos de mecanización y 
modificación o adaptación de los diversos órganos del motor, 
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Detalle de una instalación de lubricación por cárter seco, toí como se lo 
empleo octuolmente. 


a fin de lograr un superior rendimiento, queda aún algo por 
hacerse con este fin. pero muy especialmente para proporcio¬ 
nar mayor “reprisse". Esto se consigue alivianando las piezas 
sometidas a movimiento alternativo o rotatorio, a fin de redu¬ 
cir en lo posible su inercia de movimiento, que se traduce en 
lentitud y pesadez. 

El trabajo de alivianado consiste fundamentalmente en 
emplear pistones especiales de aluminio, tornear el volante de 
modo de quitar peso en la zona central alrededor del eje, re¬ 
duciendo la inercia de la masa rotante sin perjudicar su fun¬ 
ción específica de volante. Asimismo es conveniente pulir 
cuidadosamente el cigüeñal, no para alivianarlo, aunque algo 
se logre en este sentido, sino para facilitar el escurrimiento 
del aceite sobre su superficie. Desde luego que antes de ar¬ 
mar, es preciso verificar al Magnaflux el cigüeñal, volante, 
bielas, pistones y demás, a efectos de comprobar la existencia 
de fallas de material o mecanizado no visibles a simple vista. 

La segunda tarea importante antes de armar es el balanceo 
dinámico del conjunto cigüeñal-volante, con los respectivos 
contrapesos equivalentes a los grupos pistón-perno-biela. 

REFRIGERACION 

El más elevado rendimiento del motor se traduce —como 
hemos dicho— en una mayor temperatura de trabajo, que más 
allá de ciertos límites puede llegar a tener funestas conse¬ 
cuencias para el motor si no se arbitran los medios para di¬ 
sipar el exceso de calor generado. Lo corriente en tal caso es 
usar un radiador más grande, por lo general multitubular, con 
cuatro hileras de tubos, aumentándose también la capacidad 
de agua del sistema mediante la intercalación de un tanque 
adicional de 40 a 50 litros, colocado en la cola, desde el que 
se envía agua al radiador mediante una pequeña bomba de 
mano. 

LUBRICACION 

La tarea de enfriar el motor no es privativa del sistema 
de agua refrigerante exclusivamente, sino que es compartida 
en elevada medida por el aceite lubricante que circula a pre¬ 
sión dentro del motor. En efecto, va absorbiendo calor de 
los elementos sujetos a fricción tales como cojinetes, pernos, 
etc., manteniendo la temperatura dentro de los límites admi¬ 
sibles. El exceso de temperatura favorece la destrucción de 
la película lubricante, que bajo todo concepto debe siempre 
interponerse entre las superficies metálicas frotantes. En rea¬ 
lidad todos los aceites sufren los efectos de la temperatura. 


disde luego que de distinta manera según sea su constitución 
por lo que debe prestarse especial atención en su elección pi¬ 
ra su empleo en un motor de carrera. También es muy irc 
portante el caudal de aceite circulante y la capacidad de 1 
, bomba respectiva. 

Los motores standard, sean Ford o Chevrolet, traen uní 
sola bomba de aceite del tipo a engranajes, montada dentro 
del cárter, sobre el mismo árbol del distribuidor, y accionada 
por el eje de levas. Con esta disposición, todo marcha bien 
en el motor standard, pero no cuando se lo prepara para co¬ 
rrer, debido a que la bomba se torna incapaz de entregar al 
motor el caudal de aceite necesario para un buen enfriamien¬ 
to y lubricación. 

La bomba standard por lo general trabaja a no más de 
dos kg. por cm 2 de presión, lo que es insuficiente para un 
motor de carrera que exige por lo menos 4 kg/cm-' o un poco 
más, pero sin pasar de los 5 kilos. Para este fin conviene usai 
bombas con engranajes helicoidales, que son los que dan Jos 
mejores resultados, con este tipo de bomba y usándose aceite 
SAE 40: así puede confiarse en mantener una temperatura del 
orden de los 90° y no mucho más, aún en el Ford, que es el 
motor más difícil de mantener frío. El Chevrolet no es tan 
complicado: sin embargo, también en él se usa una bomba más 
grande (de camión) que proporciona la presión requerida. 

Actualmente se usa mucho el sistema de cárter seco, con 
una bomba de recuperación (la del motor) y otra de envío 
(adicional) accionada por el mismo motor mediante correa 
en V. En este sistema, el aceite es tomado del tanque separa¬ 
do por la bomba adicional a engranajes y enviado al motor, 
desde donde luego de lubricar sus órganos vitales se escurre 
al cárter, del que es tomado por la bomba sumergido y recu¬ 
perado al tanque depósito, previo paso por un pequeño ra- 
• diador para enfriamiento del aceite. 

Como radiador de enfriamiento para el aceite suele usarse 
un panel común tipo multitubular, o bien un serpentín de tu¬ 
bo aleteado. 

Algunos volantes emplean radiador cilindrico panal de 
abejas tipo avión y los hay quienes usan dos radiadores de 
aceite. 

A nuestro juicio es muy aconsejable el uso de aditivos en 
los aceites especialmente los constituidos por disulfuro de mo- 
libdsno. no sólo por la menor fricción, sino también por !o 
limpio que mantiene el motor. 

TRANSMISION 

Para las cajas de velocidad, comúnmente se usa la nor¬ 
mal de fábrica, tanto en Ford como en Chevrolet; no obstante, 
es aconsejable usar la caja de camión en ambos casos, o bien 
la original con engranajes Lincoln en el Ford. 

Para el diferencial, el Ford tiene positivas ventajas sobre 
el Chevrolet por la gran variedad de relaciones que se escalo¬ 
nan así, de la más veloz a la de mayor aceleración: 3,27 a 1 
4,11 a 1, y 4,44 a 1. 

En el Chevrolet las relaciones más comunes y standard 
son la 3,73 a 1 y la 4,11 a 1, aunque se usa la 3,54 a 1 . 

En ambas marcas se afina la multiplicación para cada es¬ 
cenario, efectuando combinaciones con neumáticos 6.00 x 16, 
6.50 x 16, 7.00 x 16, 7.50 x 16 y 6.50 x 15 según los casos. 

Veamos un ejemplo de combinaciones: 

En un circuito veloz como el de Tres Arroyos o Necochea 
en día calmo es posible usar una multiplicación de 3,27 a 1 
y rodado 7.50 x 16, que es la combinación más veloz, para la 
que se requiere un motor muy bien preparado. Si en este 
mismo escenario interviniera el viento, puede convenir usar 
una multiplicación 3,54 a 1 con rodado 6.50 x 16 o bien 3,78 a 1 
con rodado 7.00 x 16 según convenga. 

Si en cambio se tratara del circuito de las Sierras de Cór¬ 
doba es conveniente la relación 3,78 a 1 con rodado 6,50 x 16 o 
bien la 3,54 a 1 con rodado 6.00 x 16. 

En resumen, creemos de esta forma haber satisfecho, al 
menos en líneas generales, la curiosidad de quienes se halla¬ 
ban sumamente interesados en este tema. Si hemos logrado el 
objetivo propuesto tendremos la satisfacción de haber contri, 
buido a difundir esa categoría tan nuestra que es Turismo 
de Carretera. * 






PRESENTACION 

DEL "Z-CARGA” 


Se agrega, a la probada y popular li¬ 
nea de motovehículos Zanella, otro mo¬ 
delo, destinado en esta oportunidad a 
satisfacer las necesidades de usuarios 
de carga liviana, económico y de fácil 
maniobrabilidad y sencillo manteni¬ 
miento. Es el "Z-Carga", de la línea 
••motocarga” impuesta ya en todo el 
mundo, y de suma utilidad para aca¬ 
rreos urbanos y suburbanos. 

Contestando inmediatamente las pri¬ 
meras preguntas que formularán los in¬ 
teresados, digamos que el “Z-Carga” tie¬ 
ne el motor Zanella 125 c.c., de 7 CV, 
puede transportar hasta 300 kilos y su 
velocidad máxima es de 55 kilómetros 
por hora, con consumo declarado por fa¬ 
bricante de 3 litros cada cien kilóme¬ 
tros. 

Las medidas cilindricas son 54 x 54 
mm., y el cubicaje exacto 123 c.c.; la 
compresión es de 6 a 1, admitiendo naf¬ 
ta común (en mezcla con aceite). La 
caja de cambios posee tres marchas y 
marcha atrás, con transmisión a diferen¬ 
cial. El motor es refrigerado a turbina 
y el encendido se realiza por volante 
magnético. 

La suspensión delantera es telescópi¬ 
ca hidráulica y la trasera por elásticos, 
pudiéndose aplicar amortiguadores hi 
dráulicos si se desea. Los frenos de 


atrás son hidráulicos y el delantero es 
a cable. Rodado 12x3 intercambiable 
con provisión de rueda de auxilio. El 
alto al borde superior de la caja es de 
0,83 metros y el radio de giro de 5 me¬ 
tros. La caja es de chapa estampada y 
sus dimensiones son de 1,25 x 1,10 x 0,30 
(la última cifra corresponde al alto de 
la baranda). 

El chasis (en este caso corresponde 
usar tal vocablo más que el “cuadro” 
más propio de las motocicletas) es de 
tubo de acero de robusta sección, y co¬ 
mo se observará en la foto, el vehículo 
está dotado de defensas tipo motoneta, 
previniendo al usuario contra las pica¬ 
duras y resguardándolo contra el frío 
invernal. El peso neto del "Z-Carga” 
es de 210 kilos. 

Se podrá notar que ha sido eliminado 
el clásico tanque de nafta entre las pier¬ 
nas del conductor, habiéndolo reempla¬ 
zado por uno del tipo “bidón", montado 
sobre la baranda delantera de la caja, 
en forma que hace más cómoda su car¬ 
ga y facilita también el mantenimiento 
rutinario del motor. 

El prestigio que ya han alcanzado los 
motovehículos de Zanella Hnos. y Cía., 
S.A., asegurarán al “Z-Carga” una cá¬ 
lida recepción en el mercado al cual 
va dirigido. * 




DISTRIBUIDORES EXCLUSIVOS. 

ONOFRE RODRIGUEZ S.A.C.I.I.F. 
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...para qua la mato 
so a un vehículo 
seguro... 



APRENDAMOS 


Muchos motociclistas consideran que los accidentes de trán- i 
sito son ocasionados, en gran parte, por la desaprensión de I 
los automovilistas, y por la subestimación que el motociclis¬ 
ta encuentra en la vía pública por parte de conductores de 
autos o camiones. Comenzar por este punto para educar al 
motociclista sobre la mejor forma de conducir su rodado, 
es equivocado y promueve interminables polémicas. Lo más : 
■conveniente nos parece establecer las reglas apropiadas para | 
el comportamiento del motociclista (con prescindencia de 
otros factores, que también tienen su importancia), y comen¬ 
zar por aquí nos llevará a la consideración total del problema. : 

En principio, urge destacar qué es lo que no debe hacer \ 
un motociclista o motonetista; luego, una vez al tanto de 
sus obligaciones y cumplidas éstas al pie de la letra, sus 
reclamos no carecerán de razón. Pero... quien observa el 
tránsito de las grandes ciudades del país, no puede dejar 
de advertir al conductor de las dos ruedas de las infraccio- i 
nes que a diario comete. Hay varios ejemplos: doblar por 
las esquinas a gran velocidad; comenzar la marcha desde 
la mitad de cuadra sin observar atrás; avanzar velozmente I 
zigzagueando entre los vehículos; cruzar las calles sin dete¬ 
ner la marcha; viajar llevando dos acompañantes y haciendo 
comentarios que distraen al conductor y le hacen volver la 
cabeza; ir varios en una máquina (a veces hasta cuatro per¬ 
sonas, en son de broma); llevar niños sin tomar los recau¬ 
dos del caso; competir con automóviles en la vía pública 
para hacerles ver a sus conductores lo que “puede" una ; 
moto; ir pegado a otros vehículos sin conservar prudentes 
distancias; desplazarse los días lluviosos, húmedos o nebli¬ 
nosos, con la velocidad propia de días secos; cruzar los pa¬ 
sos a nivel cuando las barreras están bajas, etc. En fin, la 
serie de infracciones es larga, pero no es su variedad lo que I 
debe asombrarnos, sino su reiteración. A diario es posible 
comprobarlo. 

Si un motociclista se ajusta a las normas correctas de | 
tránsito, el margen de percances disminuiría notablemente. I 
La crónica de accidentes registra desgracias que luego la ' 
investigación las ubica entre las causas ya señaladas. Prin¬ 
cipalmente, por los cruces de las calles a gran velocidad, y 
por doblar las esquinas sin aminorar la marcha. En escala 
descendente está el desplazamiento imprudente en los días 
lluviosos; la distracción en el manejo, el zigzagueo entre 
vehículos y la puja "competitiva” con los automovilistas. 

Si el motociclista se desplaza por las calles ciudadanas 
teniendo en cuenta su cuidado y seguridad personal, que 
surge del acatamiento de las indicaciones expuestas, muy 
rara vez ocurriría un accidente, porque la máquina de dos 
ruedas no es fatal, como comúnmente se cree, sino que la I 
fatalidad deviene del propio motociclista, que trasgrede las 
reglas que ordenan la marcha de su vehículo. Un tren de 
, marcha de 30 a 40 kilómetros en la ciudad es suficiente para 
llegar a hora a cualquier punto, sin emplear mucho tiempo 
* J en el trayecto. Pero es habitual observar a motociclistas 
sobrepasar los 60 6 70, violando en las distintas arterias la 
velocidad máxima impuesta por las autoridades. 

Por lo general, muchos motociclistas se quejan de haber 
sido encerrados por vehículos altos (camiones, colectivos, 
ómnibus, etc.), pero un rápido interrogatorio a esos moto¬ 
ciclistas nos indica que eso ocurre en las bocacalles o en los 
nudos de tránsito, en momentos en que el conductor del 
rodado alto sólo está atento al tránsito "grande”, sin advertir 
a las máquinas de dos ruedas o a los llamados microcoupés. 

El lector debe deducir que el ángulo visual del conductor 
de rodado "grande” no alcanza a distinguir al motociclista 
que se desliza por sus costados. 

Desde luego, hay conductores de autos o camiones que ya 
advierten que los motociclistas no son sólo jóvenes con 



Y NO BUSQUEMOS CULPABLES 


espíritu deportivo’. un poco alocados e irresponsables, sino 
en su mayoría gente de trabajo que utiliza la máquina de dos 
ruedas con criterio utilitario, y esto ha hecho que se mo. 
difique la actitud de los conductores de vehículos de cuatro 
ruedas, respetando el tránsito de motocicletas y motonetas. 
Pero también es necesario criticar a los automovilistas que 
encierran sin necesidad o molestan innecesariamente al mo- 
tociclista. Pero éstos también están sujetos a penalidades 
así que no corresponde al motociclista reaccionar como si no 
estuviera protegidu 

Si el motociclista respeta ias normas que rigen su tránsito 
se evitará la mayor parte de las dificultades o accidentes con 
que tropieza, y desplazarse sobre una maquina de dos ruedas 
no será entonces una aventura. Afortunadamente, los moto¬ 
ciclistas ya lo van entendiendo así. * 

DE UN LECTOR A LOS LECTORES 

Quiero hacer algo por el conductor de las '‘dos ruedas'’ 
—nos dice el lector Rodolfo R. Ruiz, Bolívar 1068, Lomas 
da Zamora—, ya que estimo que puedo aconsejar después de 
andar diez años sobre estas "peligrosas máquinas” (como 
les llamaban y les llaman), y no haber tenido ningún acci¬ 
dente, me he llevado muchas “ sorpresas " pero ningún cho¬ 
que. He concluido en aceptar que observando ciertas nor¬ 
mas —prosigue el señor Ruiz — se pueden evitar los acci¬ 
dentes. Por lo tanto, estimo que esas normas son: 

l.—Conducir con precaución, pero sin miedo; siempre 
piense que no obstante tener razón, nunca le van a dar paso. 


2.—En la ciudad, tenga la mano o el pie listo para accio. 
nar el cambio justo; use los dos frenos (revíselos antes de sa¬ 
lir) y no corra, la calle no es una pista, la gente no lo admira 
si usted corre: piensa que es un itresponsable. 

3 —Cuídese del agua, el barro y todo lo que pueda dar 
lugar al deslizamiento incontrolable Una vez iniciado ese 
deslizamiento es muy difícil detener la máquina; pero trate 
de que la rueda traccione y, en cuanto pueda, frene suave¬ 
mente 

4—No viaje cerca de ningún vehículo; siga el ritmo del 
tránsito y en las calles donde hay estacionamiento circule 
lo más alejado posible de los vehículos estacionados: suelen 
abrir la puerta por el lado que no corresponde. 

5. — Use el espejo: no es un adorno , y es peligroso darse 
vuelta. Haga señas con la mano cuando va a girar y cuando 
frene haga lo propio. Es conveniente apoyar bien los pies en 
los pedalines, y el cuerpo, en lo posible, debe guardar estre¬ 
cho contacto con la máquina. 

8. — No se distraiga por nada; el menor deslizamiento 
puede ser una caída y esto es peligroso cuando hay coches 
detrás. 

7. — No márche con escape libre, pues no sólo el motor 
pierde rendimiento, sino que molesta. A usted mismo le pro¬ 
ducirá cansancio. 

8. — Cuide su vida; la moto es el vehículo más lindo del • 
mundo, pero evite convertirlo en un instrumento de acci¬ 
dentes. 

Por último, nuestro inquieto lector reconoce que “sólo 
la experiencia puede llevamos a un punto ideal de mánejo 
Desde luego, observando las normas ya señaladas. 



Las fotos ¡lustran distintos tipos de errores que pueden tener consecuencias 
muy desagradables; cruzar por barreras bajas, llevar mujeres sentadas o tra¬ 
vés, ingresar en una calle importante sin tener cuidado. Llevar niños de 
corta edad en vehículos de dos ruedas puede ser peligroso. El sjde-car —como 
en este caso— es la solución correcta. 
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La Panamericana: 



Un grupo de habitué*, joven»* y veterano*, comenta la pre*unta falla de una máquina, 
trotando de hallar el motivo. Mientras tanto se sucede una exposición técnicq que 
trasciende el percance y se convierte en una clase de motociclismo. Incluso, la presunta 
falla suele ser un pretexto pora inaugurar una animada polémica. 

De eso forma se incrementa ei número de concurrentes a la Panamericana. Son oca¬ 
sionales motociclistas que se detienen a escuchar a los que "soben" Oyen con atención 
y asombro dominados po» charlas que reveiúii u. cpmptep > apasionar 1 ... mundo del moto¬ 
ciclismo. Comprueban que han aprendido y si retoman aprenderán más, y retornan 



En la intersección de la ruta Paname¬ 
ricana y la avenida General Paz, se 
reúnen, los dias feriados y domingos 
por la tarde, núcleos de motociclistas, 
hombres y mujeres, que alternan “vuel¬ 
tas” y conversaciones, teniendo, como 
fondo musical permanente, el fragor de 
motores de dos y cuatro tiempos. Ese 
punto de reunión es clásico: un verda¬ 
dero “café” motociclístico, donde inter¬ 
cambian opiniones expertos y aficiona¬ 
dos con el rigor de una universidad me¬ 
cánica. 

A pesar de que el mencionado punto 
de reunión data de varios años, sólo 
ahora es revelado por la nota gráfica 
y el indiscreto comentario periodístico. 
Esto no impide que la élite motociclls- 
tica lo conozca y concurra a sus cor¬ 
diales encuentros, donde los entendidos 
asombran al iniciado con su fabuloso 
conocimiento de marcas, piezas y moto- 
res, donde hasta el desperfecto o el 
percance son analizados y “reparados” 
teóricamente en sintéticas y breves cla¬ 
ses magistrales. Más de una usuaria se 
quedaría perpleja, si oyera al sector fe¬ 
menino de esa élite referirse al tema 
deportivo: sus conocimientos son vastos 
y precisos. 

Pero hay algo que caracteriza a los 
partícipes de ese café universitario del 
motociclismo, y es que no sólo “teori¬ 
zan” sino que, alternativamente, narran 
sus propias experiencias como deportis¬ 
tas, mototuristas y mecánicos. Ese he¬ 
cho es el que solventa sus diálogos, sus 
opiniones y, por lo general, sus res¬ 
puestas. Porque en realidad el interro¬ 
gante es continuo, aunque desprovisto 
de la nerviosidad que caracteriza a los 
exámenes universitarios; es más bien, 
presidido por la libre iniciativa de las 
mesas redondas. Además, siempre in¬ 
tercalan sus anécdotas los veteranos de 
la época, cada vez más lejana, del “mo¬ 
tociclismo de tierra”, echando un matiz 
nostálgico, y los más jóvenes tratan de 
orientar las conversaciones hacia el te¬ 
ma deportivo o incitar al análisis de sus 
propias experiencias técnicas. Las char¬ 
las, como un vaivén, imprimen las in¬ 
quietudes de todos los presentes satis¬ 
faciendo los más Intimos anhelos hasta 
el momento en que anochece y los mo¬ 
tores rugen, perforando la calma cre¬ 
puscular. Las iniciativas allí propues¬ 
tas. iuego son recogidas en clubes o ins¬ 
tituciones. o por motociclistas jóvenes, 
y contribuyen a elevar los conocimien¬ 
tos generales, que son los que, final¬ 
mente. constituye la tan estimada “cul¬ 
tura motociclística”. * 
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TABLA COMPARATIVA DE BUJIAS 

Sección Motos y Motonetas de la revista “Parabrisas" 


DIAMETRO 

DE 

ROSCA 

LARGO 

DE 

ROSCA 

LODOE 

CHAMPION 

XI G 

A C 

AUTOLITE 

VALOR 

TERMICO 

CONTINENTAL 


1/2" 

BB14-BB14S 

J14 

F20 

_ 

AU-AT10 

30-40 


3/0" 

BAN 

J11-J12-J14 

TFS20-TFS30 

46-47com-48 

A9-A11-AT10 

40-60 



— 

— 

— 


AT8 

_ 


7/16" 

BS14 

H11-H12 

— 

VF9 

AL11-AL9 

40-60 


1/2" 

B14 

L8 

— 

— 

AE6-AE82 

40-60 


3/4" 

BL14 

N7 

FE30 


AG7-AG82 

40-60 



— 

— 

— 



60-100 


1/2" 

CR 

LB8 

FLB30X 

— 

A42-AT4-A7 

60-100 

M 


— 

— 

— 


A82-AT6-A9 


h 


— 

— 

— 

— 

AT8 

_ 

s 

3/0" 

CAN 

18-111 

TFS50 

46-45-45coro 

AL5-AL7 

60-100 

3 


— 

— 

— 

— 

ATL4 

_ 

o 

7/16" 

CSN14 

H8-H9-H10 

— 

VF9 

AE6-AE52 

60-100 



— 

— 

— 


AE62 

— 


1/2" 

CN-C14 

LIO 

F50 

F9 

AG5-AG52 

60-100 


3/4" 

CLN-CL14 

N8 

FE50 

FL9 

A42-AT4 

140-180 


3/8" 

JAN 

J10com-J6-J7 

FS70 

44-44com 

AE4-AE42 

140-180 


1/2" 

HN 

LIOS 

F70 

— 

AE4-AE42 

140-180 


1/2” 

H14H14S 

LIOS 

F70 

— 

AG3-AG32 

140-180 


3/4" 

HLN 

NA8 

FE70 

— 

AG3-AG32 

140-180 


3/4" 

HL14S 

NA8 

FE70 

— 

AE22-AE2 

200-250 



— 

— 

— 

— 

AE23-AE703 

— 


1/2" 

HNP 

— 

— 

— 

AG3-AG32 

200-250 


3/4" 

HLNP 

— 

— 

— 

AE22 

250-275 


1/2" 

HH14 

LA10 

F80 

— 

AE22 

250-275 


1/2" 

HHN-2HN 

L115 

F100 

— 

AG3 

250-275 


3/4" 

HHLN 

NA10 

FE100 

— 

AE901-AE603 

250-275 


1/2" 

3HN 

LA11 

— 

— 

AE2-AE22 

275-300 



_ 

— 

— 

— 

AE23 AE703 

_ 


1/2" 

R47 

LA 11 

646 

— 

AG2-AG22 

300-310 * 



— 

— 

— 

— 

AG23 

_ 


33/4" 

RL47 

NA10 

646LR 

— 

AE901-AE603 

300-310 


1/2" 

R49 

LA14 

689 

— 

AG701-AG603 

310-380 


3/4" 

R149 

NA12 

689LR 

— 

AE403 

310-380 


1/2" 

R50 

LA14 

689 

— 

AG403 

380-420 


3/4" 

RL50 

NA12 

689LR 

— 

AG403 

380-420 


3/4" 

RL51 

NA14 

731LR 

— 

AG203 

420-440 

k 

3/4" 

RL52 

NA14 

731LR 

— 

AG203 

440-480 


3/4" 

RL53 

NA19 

875LR 

— 

BT10 

480-500 


1/2" 

SC-3B 

C1S 

SM30 

— 

BT8-B82-B28 

45 


1/2" 

BB1 

8com 

M30 

88 

Bll 

35 


3/4" 

CL3 

9cora 

ML30 

88Lcom 

B28-B82-BT8 

95 


1/2" 

C1-C3 

6com-7-7com 

M50 

86-85S 

BT6 

95 


1/2" 

CV 

llcom 

TMB50 

84EC8-83com 

_ 

95 


7/8" 

CVL 

9com-L 

ML50 

— 

BT3 

95 


1/2" 

HV 

— 

TMB60 

82com 

_ 

145-175 


7/8" 

HVL 

— 

— 

— 

BT3 

145-175 


1/2" 

HL-H3 

17-16 

M60-M80 

82-81Scom 

—. 

145-175 


1/2" 

HLS 

R15 

ML60 

_ 

_ 

145-175 

18 mra. 

3/4" 

HLN 18 

R16 

— 

— 

B603 

145-175 


1/2" 

HLP 

R1 

— 

— 

— 

200-250 


3/4" 

HLJP 

R17 

— 

— 

— 

200-250 


11/16" 

CBX-15/16" 

D8 

— 


_ 

50-100 


7/8" 

CKX-l"l/8 

DL8 

TME30 

— 

BT15 

50-100 


1/2" 

SCX1" 

49 

_ 

_ 

BF7-BF82 

50-100 


5/8" 

CTN18 

FORD (cónica) 

— 

— 

B603 

60-100 


1/2" 

18-49 

R1I 

— 

— 


310-380 


3/4" 

18L49 

R18 

— 

— 

B203 

310-380 


1/2" 

18-51 

R2 

— 

■ — 


420-440 


3/4" 

18L51 

RJ19S 

— 

— 


420-440 









Este mes es el que inicia la actividad turística de larga 
distancia. Las rutas comienzan a ser recorridas por motociclistas 
o motonetistas, que llevan a la práctica viajes programados des¬ 
de la entrada del otoño, cuando aún estaban frescos los gratos 
recuerdos del pasado viaje estival. Durante la temporada pasada, 
mototuristas de diversos clubes, particularmente los siambrettis- 
tas, incorporaron, como cosa corriente, los viajes que sobrepa¬ 
saban los 700 kilómetros. Si hasta hace 4 años, los viajes a 
Mendoza, las sierras de Córdoba, Bariloclie, Monte Hermoso, Mar 
del Plata y Miramar, Sierra de la Ventana, Carhué, Tandil, 
Paraná, etc., eran toaavía proyectos excepcionales; durante los 
dos años anteriores esos viajes se convirtieron en algo corriente. 
Digamos también que no solamente mototuristas agrupados en 
clubes han recorrido esas distancias, sino, en mayor medida, usua¬ 
rios desvinculados del ámbito mototurístico que, guiados única¬ 
mente por el sentido común, advirtieron que las máquinas de 
dos ruedas son elementos económicos para hacer turismo. 

Son muchos los ejemplos al respecto que nos citan los taIbe¬ 
ristas, a quienes muchos usuarios acuden en busca de consejos 
para efectuar viajes de larga distancia o gran mototurismo. 
Estas indagaciones nos permiten registrar que toaavía algunos 
mctcturistas encuentran dificultades de orden técnico y no acier¬ 
tan a ir equipados con los elementos necesarios. Por otra parte, 
está demostrado que sólo en las épocas de mayor calor s e utilizan 
las carpas ya que, por lo general, la mayoría de los usuarios 
aptla al hotel u hospedaje. No obstante, el campamento sigue 
siendo una secreta aspiración del mototurista, porque adivina en 
él una vida plena de "aventuras'’ y constituye una excitante 
experiencia. Además, le permite vivir “dentro” del paisaje mis¬ 
mo y no en los pueblos o ciudades, donde se hallan los hoteles, 
transportándose continuamente en busca de lugares exóticos. 

Estos antecedentes permiten anticipar para la temporada 
que se inicia una intensa actividad mototurística. Naturalmente, 
los lugares preferidos son los distintos balnearios de la costa 
atlántica, pero cada vez es mayor la cantidad de gente que 
se desplaza a Córdoba, Sierra de la Ventana y Mendoza. Cree¬ 
mos fundamental destacar que al comienzo de la temporada de 
gran mototurismo, los usuarios resuelvan el problema del “auto¬ 
servicio” para sus viajes. Resuelto este problema, el viaje será, 
sin duda, todo lo placentero que la imaginación había previsto. 

AUTOSERVICIO EN GRAN MOTOTURISMO 

El requisito esencial en estos viajes es que cada máquina | 
cuente con su caja de herramientas; en algunas motos estas 
cajas son reducidas, pero las herramientas en cuestión pueden 
ser igualmente ubicadas, ya que no se necesita mucho espacio J 
para llevar las indispensables. Estas son: dos destornilladores, 
uno grande, para los tornillos de tapa de costado, y otro chico, | 
para tornillos de carburador y partes eléctricas; una pinza de 
dos posiciones, por cuanto ésta abarca varias operaciones. Dado j 
que en el camino no es fácil encontrar una llave de platinos, J 
conviene llevar una de éstas; también de una llave de bu- 1 
jías. En algunas casas del ramo hay tubos de doble boca, j 
cada boca es de una medida distinta, y con cinco de estos tubos 
se puede, prácticamente, desarmar y armar un motor. Asimis¬ 
mo, es necesaria una pequeña llave inglesa y una hoja de sierra H 
partida por la mitad: una de las puntas, afilada, sirve para 
pelar cables y, la otra, con punta fina, se emplea para sacar 
el carbón que se forma en el interior de las bujías. Con respecto 
a las bujías conviene llevar un par de ellas, en lo posible 
nuevas. Para precaverse de las picaduras de los platinos con¬ 
viene llevar la lima adecuada, envuelta en una funda, puesto 
que una lima de este tipo se perjudicaría al ser golpeada o al 
tomar contacto con la grasa- Y entre otros elementos es acon¬ 
sejable ir provistos de: retenes del forro del cable: evita solda¬ 
duras para cables de embrague y acelerador (terminales de bron¬ 
ce); tornillos para guardabarros; registros de embrague; tuer¬ 
cas y arandelas, etc. Estos elementos pueden ir dentro de un 
tubo de rollo fotográfico o envueltos en un trapo, el cual, llegado 
el caso, presta utilidad No deben golpearse o mezclarse con las 
herramientas en la caja. Para precaverse de alguna pinchadura, 
conviene llevar seis parches ovalados (para agujeros que pre¬ 
senten grietas en la cámara), y otros tantos redondos (para agu¬ 
jeros chicos); la máquina prensaparches; para apretar éstos 
de forma tal que se facilite la vulcanización del parche con la 
cámara; fósforos para encender el cartón de los parches; un 
par de palancas para desmontar los neumáticos y una cámara 
de repuesto 

Quien lo desee, puede llevar consigo repuestos para el encen¬ 
dido: un juego de platinos, condensador, bobina de alta tensión, 
un par de metros de cables de instalación, y las motos y moto- 
netas que tengan volante magnético deben incluir entre las he¬ 
rramientas el extractor para el mismo. * 


EL GRAH 
MOTOTURISMO 
Y EL EQUIPO 
DE AUTOSERVICIO 


Tandil es casi un lugor común para los mototurista* La distancia no es 
Icrga y el lugar se presto pora pasar estados breves como prolongados 
Algunos mototuristas alternon Tandil con Mor del Ploto o Miramar. o reco¬ 
rren el clásico circuito "Mar y Sierros" 

Sugestivo recodo del rio Blanco, en Mendoza. Hasta allí llegan cada vez 
«n mayor cantidad de mototuristas 


MANUAL TECNICO DEL AFICIONADO 


COMPROBACION DE UN RECTIFICADO 
DE CILINDROS 


PREPARACION DE UN MOTOR DE 
DOS TIEMPOS 


Sin disponer de los elementos adecuados, que sólo 
obran en poder del tallerista, en elgunos casos el usuario 
puede comprobar un rectificado de cilindro. SI se desea 
comprobar si un cilindro es bien simétrico, o es cónico, 
luego de ser rectificado, no hay más que introducir den. 
tro de dicho cilindro uno de los aros que van a utilizarse 
en el mismo (lo más fino posible) Si el cilindro es simé- 
trico, el aro con el mismo pistón deberá correr de un 
extremo a otro y no acusar alteraciones en su corte. Lúe. 
go, el usuario podrá comprobar si la luz del corte del 
aro se mantiene siempre en la misma distancia. En caso 
de que dicha luz variara, significaría que el cilindro no 
mantiene su simetría; en ese caso, a muy breve plazo, su 
motocicleta registrará un pronunciado desgaste de aro, 
un excesivo consumo de aceite y otros percances provo. 
cados por el mismo defecto. 

En caso de que el cilindro sea ovalado no es tan fácil 
medirlo con el propio aro, como en el ejemplo anterior; 
por lo tanto esto debe ser dictaminado por el tallerista o 
casa de rectificación que posea las herramientas apropia¬ 
das (micrómetro de interior o comparador). En esta cir¬ 
cunstancia, el motor acusará los mismos desperfectos que 
con cilindro cónico, es decir, reducción de potencia y 
un consumo excesivo de aceite, además de otros inconve- 
nientes desagradables. Entonces, para comprobar como 
corresponde este defecto, debe recurrirse a un compara* 
dor extensíble 

VERIFICACION DE UN REACONDICIONAMIENTO 
DE CULATA DE CILINDRO 

Para verificar un reacondicionaraiento de culata de ci¬ 
lindro, y si el montaje de una válvula ha quedado per- 
fecto, existe un procedimiento al alcance d i aficionado, 
muy simple y al mismo tiempo infalible. Para esta com¬ 
probación se deberá primeramente limpiar totalmente la 
válvula, como asimismo sus guías. Luego se procederá a 
invertir la culata —con la válvula colocada en su lugar— 
y empujar ésta de abajo hacia arriba. En seguida se de¬ 
jará caer la válvula, la cual, al tomar contacto con el 
asiento, deberá rebotar dos o má3 veces; esta experiencia 
indicará que dicha válvula se encuentra concéntrica con 
respecto al asiento. En caso contrario, es decir, de no ser 
bien concéntrico, la válvula, al efectuarse la operación 
descrita, permanecerá clavada en su asiento. En este caso 
el aficionado podrá comprobar que el trabajo no es muy 
perfecto. 

El síntoma del mal estado de una válvula son las co¬ 
nocidas picaduras y el ‘escalón" producidos por el propio 
uso. A veces, la mala regulación de las válvulas ocasiona 
el quemado de las mismas, lo cual acarrea la pérdida de 
compresión y la consiguiente disminución de potencia. 
Esto indica que el usuario debe hacpr regular las válvu¬ 
las por su mecánico. 

EXPLOSIONES Y LLAMARADAS EN 
LA ADMISION 

Las explosiones o llamaradas en la admisión suelen 
motivar trastornos a los aficionados. Las causas pueden 
ser varias: falta de combustible o exceso de aire en la 
mezcla; carburador demasiado frío; falta de funciona¬ 
miento de algunas válvulas de admisión, alguna conexión 
invertida del magneto o del distribuidor de la bujía. Te- 
niendo presente estas nociones, el usuario podré ubicar 
de inmediato el origen de los defectos señalados. 


Muchos jóvenes aficionados sienten gran satisfacción 
«n “preparar” sus propias máquinas para competencias 
standard. Consideran que no tienen antecedentes como 
para recurrir a un especialista, dado que la competición 
en ellos es simplemente una aspiración y esto los inhibe 
para recurrir a los auxilios de un experto, sin dejar de 
considerar, además, ios gastos que esto ocasionaría. 

Sm embargo, PARABRISAS pone a su disposición no¬ 
ciones elementales de preparación con el objeto de que 
los aficionados aludidos se priven, al menos, de demorarse 
en experiencias, ya asimiladas. Así, podrán iniciarse con 
el mínimo de conocimientos necesarios para estos casos. 

En la preparación de un motor de dos tiempos loa 
principios a seguir son los mismos, en general, que para 
los de cuatro tiempos. Lo que interesa, en ambos casos, 
es aumentar la velocidad y aumentar la presión de ex¬ 
plosión. El especialista español Emilio Lluch señaló que 
en los dos tipos de motor es necesario disminuir la re¬ 
sistencia al paso de los gases y reducir las fuerzas de 
inercia debidas a las piezas animadas de movimiento al¬ 
ternativo. También conviene aumentar la compresión, 
reduciendo el volumen de la cámara. 

Para la preparación de *un motor no pueden estable- 
carse reglas fijas y mucho queda librado al ingenio del 
motociclista que, en cada caso, deberá saber cómo actuar 
para obtener los mejores resultados; sólo debe recordar 
que, en jos motores de dos tiempos del tipo clásico a tres 
ventanas, la distribución tiene lugar por orificios dispues¬ 
tos en el cilindro, los cuales son dejados al descubierto 
por el pistón en su carrera de vaivén y que debe evitarse 
toda modificación que pueda dar lugar a un cambio de 
distribución. Los pasos de gases deben ser ensanchados 
y hay que pulirlos interiormente al igual que la cámara 
y el fondo del pistón. Todos los ángulos bruscos, en el 
paso de los gases, deben ser evitados y, si el motor no 
lo tiene ya, conviene disponer de un sistema que permita 
suprimir el volumen que queda debajo del pistón cuando 
éste ocupa la posición de su punto muerto Inferior, para 
disminuir el volumen efectivo del cárter y aumentar el 
valor de la precompresión. Para disminuir la compresión 
en los motores con culata separada, puede recurrirse a la 
junta del cilindro y culata o, en caso contrario, cambiar el 
pistón substituyéndolo por otro que presente un fondo más 
elevado. 

Para calcular la compresión de un motor de dos tiem¬ 
pos puede seguirse el método indicado en los motores de 
cuatro tiempos o Ingeniarse para hacerlo determinado el 
volumen de la cámara con plastiüna. Al aumentar el ré- 
gimen hay que revisar el 9lstema de encendido, amplian¬ 
do el avance y también, en algunos casos, la fuerza del 
resorte del dispositivo de ruptura. 

En cuanto a carburante, pueden utilizarse los mismos 
que en el caso de los motores a cuatro tiempos, pero debe 
tenerse presente que, cuando se utilizan carburantes a 
base de alcohol, ése es de difícil miscibilidad con el acei¬ 
te, lo que perjudica la lubricación por mezcla. Puede sal¬ 
varse este inconveniente ya sea adoptando un sistema de 
lubricación por bomba o empleando aceite de ricino, que 
se disuelve en los carburantes alcohólicos. * 
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MOTOCORREO 


Motiva la presente un asunto 
que es de palpitante actualidad. 
Me estoy refiriendo a las ca¬ 
rreras de motocicletas de baja 
cilindrada. Soy testigo de un 
hecho que llama lo atención: 
el corredor tiene mucha volun¬ 
tad, pero no sabe de técnica y 
tropieza con muchas dificulta¬ 
des: además, todo es muy cos¬ 
toso, sobre todo la preparación 
de una máquina. En caso de no 
serles factible dedicar un ar¬ 
ticulo que trate especialmente 
este asunto, les ruego indicar 
adonde puede dirigir un 
corredor para lograr los da¬ 
tos necesarios. — JUAN IGNACIO 
Aguirre. Cnel Moldes. Cór¬ 
doba 

Coincidimos con usted en que 
actualmente el mantenimiento 
de una máquina de competición 
es bastante costoso, y también 
valoramos los esfuerzos que ello 
exige al aficionado en el orden 
técnico, o si no los gastos que 
ocasiona recurrir a un especia¬ 
lista Algo 3obre esta cuestión 
ya lo consideramos en el N° 7 
de PARABRISAS, en el artícu¬ 
lo titulado “De la pista a la 
calle’’ (proseguimos en esta edi¬ 
ción con la nota de principios 
elementales: “Preparación de 
un motor de dos tiempos”), 
pero usted estará de acuerdo 
con nosotros en que esta cues¬ 
tión tan espinosa se irá resol¬ 
viendo gradualmente. En la no¬ 
ta aludida, habrá apreciado la 
opinión de calificados prepara¬ 
dores de nuestro medio, quienes 
sugieren que por los escasos 
medios con que aquí cuentan los 
amantes del deporte motociclís- 
tico, todavía “debemos apelar, 
en muchos casos, al ingenio 
personal o a la intuición del 
aficionado”. Las dificultades 
son generales y no limitativas 
al ambiente que a usted le es 
dado presenciar, pero también 
es necesario destacar que el ta¬ 
lento y la capacidad personal 
juegan en est e sentido un gran 
papel, ya que todos tiene difi¬ 
cultades, pero los que salen ai¬ 
rosos de las pruebas es porque 
han reunido y asimilado mejor 
las experiencias y también por¬ 
que, desde luego, los que no 
cuentan con suficientes medios 
evidencian mayores recursos 
técnicos PARABRISAS pro¬ 
seguirá difundiendo las notas 
y artículos 3obre e9te problema. 

MATRIMONIOS 

MOTOTURISTICOS 

Pensamos salir de nuestra 
ciudad —La Plata — y recorrer 
la zona atlántica en motoneta 
—somos cinco matrimonios —, y 
como es lógico, queremos tener 
una orientación en cuanto a ca¬ 
ninos se refiere. — Andrea 
VIarcelo y compañeros. La 
’lata. 


Para recorrer la costa Atlán¬ 
tica, como ustedes desean, lo 
apropiado es tomar por el ca¬ 
mino de la costa, saliendo de 
La Plata y continuando por 
Magdalena, Punta Indio, Veró¬ 
nica, hasta llegar a San Cle¬ 
mente del Tuyú, donde comen¬ 
zará realmente la travesía 
atlántica. Si bien la ruta seña¬ 
lada no es pavimentada sino 
de conchilla, muchos mototuris- 
tas la atraviesan empleando la 
prudencia necesaria, con un 
tren de marcha que en tra¬ 
mos pueda superar los 65 kiló¬ 
metros por hora, salvo algunas 
zonas en las que conviene, se¬ 
gún el estado del camino, ir a 
la mitad de esa velocidad o me¬ 
nos aún. Saliendo temprano de 
La Plata —6 ó 7 de la maña¬ 
na— se puede llegar al caer la 
tarde a San Clemente del Tuyú, 
conde pernotarán; pero el via¬ 
je, de esa manera, no resultaré 
cansador, porque puede incluir 
varios momentos de reposo, ade¬ 
más del almuerzo. Próximamen¬ 
te, satisfaciendo el pedido de 
ustedes y de otros lectores, PA¬ 
RABRISAS publicará un itine¬ 
rario de la costa atlántica. 


TECNICA Y 
“UNIFORMES” 

Si no fuera molesto, le roga¬ 
ría me indiquen dónde apren- ■ 
der mecánica de motoneta; si 
existe alguna casa especializa¬ 
da en carrozado de motos o mo- 
tonetas y dónde adquirir casco 
protector y uniforme de moto¬ 
ciclista .— Juan Perevra, Ca¬ 
pital. 

Tomamos en cuenta sus con¬ 
sejos, y confiamos en que nues¬ 
tras notas de divulgación sean 
accesibles a los aficionados. 
En cuanto a los reparos de ca¬ 
lles y caminos, creemos que el 
usuario poco puede hacer más 
que contribuir con dinero, que g. 
debería destinarse para ello y S 
que está incluido en los im- < 
puestos. El resto, desde luego, 3 : 
incumbe a las autoridades. + 

En cuanto a las escuelas pa- 5 
ra mecánicos, le aconsejamos 5 
concurrir a la del Club Siam- Í 
bretta. Con respecto al carro- 1 
zado, consulte a su tallerista, J 
quien, como es común, debe rea- ¿ 
lizar aspectos parciales de esa i 
tarea. 

Asimismo, las casas del ramo i 
venden cascos protectores, cuyo § 
uso se está generalizando; en 1 
cuanto al “uniforme", no hay a 
ninguna norma fija, salvo para i 
corredores profesionales. El res- a 
to no sale de los articulos de j 
cuero o paño y las antiparras, j 
botas (si prefiere), pasamon- s 
tañas, guantes, etc., objetos to- | 
dos que se expenden en casas N 
del ramo. * 




"QUEDAR 
BIEN CON ELLA" 
LLEVANDOLE 
CLAUDIA MODAL 



Para los días 
al aire libre, 
la alegre 
aa MODA DE 
77 VACACIONES 



VAYA SI QUEDARA BIEN 


CLAUDIA MODA 
-suplemento especial de 
la revista Claudia dedicado 
a la moda de Primavera 
Verano, le dirá a "ella” 

* QUE SE USA 

* COMO SE USA 

* CUANDO SE USA 

* CON QUE SE USA 
porque informa exclusivamente 
sobre las más altas expresiones 
de la moda mundial, a través 
de un imponente desfile gráfico. 
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...con CLAUDIA MODA "ella" quedará encantada y usled... "quedará bien"... 






























de la carretera y 
la ciudad! 


Hay buenos autos "barreros", muy buenos “ruteros” 
'especiales" para el corto y dinámico trayecto ciudadano,, 
por sobre todo, hay uno excelente para los tres servicios: 

Auto Union 1000S. Trocha, normal, tracción delantera, 
^ alta velocidad v “pique agresivo" son los fac- 
tores que hacen al Auto Unión 1000S 

sobresaliente en cualquier clase A 

de terreno: con agua o 
VV^ barro, en la carrete- 

é¿sP»--s ra 0 I a ciudad. 




INDUSTRIA AUTOMOTRIZ SANTA FE S.A. 

FABRICA ARGENTINA DE VEHICULOS DKW-AUTO UNION 


gran 

eñor... 
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